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Sammanfattning
Det svenska oljeberoendet i va¨gtransportsektorn a¨r na¨stintill totalt. A˚r 2007 utgjordes 96
procent av drivmedelsfo¨rsa¨ljningen av bensin och diesel. Samtidigt a¨r va¨gtransporternas
andel av va¨xhusgasutsla¨ppen i Sverige varje a˚r mellan 25 och 30 procent. Situationen i
Sverige p˚aminner om den i de o¨vriga EU-la¨nderna och som en a˚tga¨rd fo¨r att minska s˚ava¨l
transportsektorns oljeberoende som dess klimatp˚averkan har EU-kommissionen fo¨reslagit
att 10 procent av sektorns bra¨nslefo¨rbrukning i varje enskilt medlemsland ska ta¨ckas av
biodrivmedel a˚r 2020. Ma˚let om 10 procent ska vara bindande, till skillnad fr˚an det frivilliga
m˚al om 5.75 procent som ga¨ller fram till a˚r 2010.
En o¨kning av biodrivmedelsanva¨ndningen av denna storleksordning va¨ntas inte ske utan
statlig inblandning. Ett av de viktigaste ekonomiska styrmedlen i Sverige idag fo¨r att o¨ka
biodrivmedlens marknadsandel a¨r en skattebefrielse fo¨r dessa drivmedel. Skattebefrielsen
inneba¨r dock ett a˚rligt skattebortfall p˚a mer a¨n 1,3 miljarder kronor fo¨r staten och en
o¨kning av biodrivmedlens marknadsandel o¨kar sja¨lvfallet belastningen p˚a statsfinanserna.
Da¨rfo¨r har Energimyndigheten och Naturv˚ardsverket fo¨reslagit att EU-kommissionens tio-
procentsm˚al ska uppn˚as genom att ett kvotsystem fo¨r biodrivmedel info¨rs samtidigt som
skattebefrielsen avskaffas. Denna uppsats beskriver de kortsiktiga effekterna p˚a den svenska
drivmedelsmarknaden av en s˚adan fo¨ra¨ndring av styrmedlen. D˚a en stor del av uppsatsen
a¨gnas a˚t att fo¨rst ha¨rleda den partiella ja¨mviktsmodell o¨ver drivmedelsmarknaden som
senare anva¨nds fo¨r analysen kan a¨ven konstruktionen av modellen ses som ett syfte i sig.
Analysen visar, i likhet med vad som fo¨rva¨ntas enligt ekonomisk teori, att en poli-
tisk styrning av drivmedelsmarknader fo¨r en o¨kad anva¨ndning av biodrivmedel med hja¨lp
av ett rent ekonomiskt instrument, skattebefrielse fo¨r biodrivmedel, leder till osa¨kerhet
i m˚aluppfyllnad men att den fo¨ra¨ndring som a¨nd˚a uppst˚ar sker p˚a ett kostnadseffektivt
sa¨tt. Att ista¨llet p˚averka marknaden genom ett administrativt, eller reglerande styrmedel
(en kvot) visar sig tva¨rt om resultera i en god m˚aluppfyllelse men till vad som riskerar
att vara ho¨gre samha¨llsekonomiska kostnader a¨n no¨dva¨ndigt. De stora fo¨rlorarna p˚a ett
kvotsystem skulle vara drivmedelskonsumenterna som tvingas betala avseva¨rt mycket mer
fo¨r sitt drivmedel.
Nyckelord: Biodrivmedel, styrmedel, kvotplikt, skatt, partiell-ja¨mviktsmodell
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Abstract
The Swedish road transport sector relies almost completely on fossil fuels. In 2007, as
much as 96 percent of the total sales of fuels was made up of petrol and diesel, while at
the same time the share of total emissions of greenhouse gases in Sweden that came from
road transports amounted to close to 30 per cent. Sweden is by no means worse off than
any other European country in these respects. In order to address the questions of high oil
dependence and CO2 emissions the European Commission has proposed a reinforcement
the legislative framework, with a 10 percent minimum for the market share of biofuels in
2020. Furthermore, the proposed target is binding for the member states, unlike the current
voluntary target of 5.75 percent by 2010.
More than doubling the usage of biofuels in only a bit more than a decade will most
likely not be possible without policy interventions. One of the most important policies
in place in Sweden today to promote biofuels is a tax exemption on these fuels. The tax
exemption is however a costly measure resulting in more than a 1.3 billion SEK reduction
in government revenues each year. The size of this foregone revenue of course increases with
the increase in usage of biofuels. Much due to this the Swedish Energy Agency together
with the Swedish Environmental Protection Agency have suggested that the proposed
10 percent target should be met by introducing a binding quota system for the sales of
biofuels, while at the same time abolishing the tax exemption. This thesis investigates the
short run effects of this proposal on the market for fuel. Since a large part of the thesis is
dedicated to constructing the simple partial equilibrium model used for the policy analysis,
the development of the model can also be seen as an objective in itself.
The analysis shows, just as economic theory would predict, that using price incentives
as a policy intervention in the market for vehicle fuels (tax exemption) to increase the
usage of biofuels, leads to uncertainty in weather the target will be met or not. Whether or
not the policy measure is cost efficient depends on how, and in relation to what, the cost
efficiency is measured. As it is interpreted in this thesis, the tax exemption is indeed a cost
efficient measure to increase the usage of biofuels. Furthermore, the thesis shows that were
the government to intervene on the fuel markets by an administrative measure (a quota),
the target fulfillment would be high whereas the cost efficiency low. Moreover, the cost for
promoting biofuels would in this scenario very likely be paid directly by the consumers.
Key words: Bio fuels, policy instruments, quota, taxation, partial equilibrium model
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1 Inledning
1.1 Problembeskrivning
De tv˚a viktigaste anledningarna till varfo¨r biodrivmedel f˚att en allt mer framtra¨dande
roll i s˚ava¨l svensk som europeisk energipolitik a¨r stra¨van efter ett minskat oljeberoende
och det allt mer o¨verha¨ngande hotet om klimatfo¨ra¨ndringar. Det svenska oljeberoendet i
va¨gtransportsektorn a¨r na¨stintill totalt och va¨gtransporternas andel av va¨xhusgasutsla¨ppen
i Sverige ligger a˚rligen n˚agonstans mellan 25 och 30 procent (Energimyndigheten, 2007a).
Vidare va¨ntas va¨gtransporterna o¨ka kraftigt under de kommande a˚ren, persontransporter
med na¨stan 30 procent och godstransporter med mellan 30-36 procent1 (SIKA, 2005).
Enligt Europeiska Unionens biodrivmedelsdirektiv (2003/30/EG) ska medlemsla¨nders
konsumtion av biodrivmedel motsvara minst 5,75 procent av konsumtionen av konven-
tionella drivmedel a˚r 2010. Referensniv˚an 5,75 procent a¨r inte bindande och kommis-
sionen har redan deklarerat att m˚alet inte kommer uppn˚as (COM(2006) 845). I januari
2008 lade kommissionen ett fo¨rslag till ett direktiv om fra¨mjandet av anva¨ndningen av
fo¨rnybar energi. Fo¨rslaget inneh˚aller bland annat ett bindande m˚al att 10% av transport-
sektorns bra¨nslefo¨rbrukning ska ta¨ckas med biobra¨nsle i varje enskild medlemsstat a˚r 2020
(COM(2008) 19). I Sverige s˚aldes 2007 biodrivmedel motsvarande 4,03 procent av den to-
tala drivmedelskonsumtionen (SPI, 2008a). A˚r 2005 var motsvarande siffra fo¨r Sverige 2,2
procent och fo¨r EU25 endast 1 procent (COM(2006) 845).
Nya teknologier som fo¨rso¨ker ta sig in p˚a en redan etablerad marknad st˚ar info¨r en rad
hinder. Biodrivmedel a¨r inte n˚agot undantag och trots att oljepriset, efter femton a˚r p˚a
en relativt ja¨mn niv˚a mellan 15 och 20 dollar fatet, mer a¨n fo¨rdubblats sedan a˚r 2000 har
detta inte varit tillra¨ckligt fo¨r att go¨ra alternativa drivmedel tillra¨ckligt lo¨nsamma fo¨r att
etablera sig.
Fo¨r att skynda p˚a utvecklingen finns det i Sverige idag en l˚ang rad styrmedel som
direkt eller indirekt syftar till att o¨ka efterfr˚agan p˚a fo¨rnybara drivmedel. N˚agra exempel
p˚a dessa a¨r sto¨d till bilindustrin fo¨r forskning och utveckling av mer miljo¨anpassade bilar,
miljo¨bilspremie till hush˚all som ko¨per miljo¨bil, fo¨rm˚aner till miljo¨bilsinnehavare som gratis
parkering och reducerad tra¨ngselavgift, skattebefrielse av fo¨rnybara drivmedel, regler fo¨r
drivmedelsfo¨rsa¨ljare att tillhandah˚alla fo¨rnybara drivmedel, samt sto¨d till teknikutveckling
av fo¨rnybar drivmedelsproduktion. Ytterligare n˚agra styrmedel som i ho¨g grad p˚averkar
konsumtionen av fo¨rnybara drivmedel a¨r regler kring drivmedelskvalite´er och importtullar
p˚a etanol.
De vanligaste styrmedlen i Europa fo¨r att o¨ka konsumtionen av biodrivmedel a¨r skat-
tebefrielse och krav p˚a oljebolag/drivmedelsdistributo¨rer att sa¨lja en viss ma¨ngd/andel bio-
1O¨kning av persontransporter ma¨tt i personkilometer och godstransporter i tonkilometer, mellan a˚ren
2001 och 2020.
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drivmedel (Di Lucia and Nilsson, 2007; COM(2006) 845). Energimyndigheten och Naturv˚ardsverket
har under 2007 fo¨reslagit att man i Sverige ska g˚a fr˚an skattebefrielse till ett kvotsystem
fo¨r att o¨ka konsumtionen av biodrivmedel (Energimyndigheten, 2007b).
1.2 Problemformulering
Denna uppsats ska, delvis med utg˚angspunkt i det fo¨rslag som fo¨rts fram fr˚an Energimyn-
digheten och Naturv˚ardsverket 2007, analysera hur m˚alet om en tioprocentig anva¨ndning
av biodrivmedel i va¨gtransportsektorn kan uppn˚as. En enkel partiell ja¨mviktsmodell o¨ver
marknaden fo¨r drivmedel konstrueras med vilken effekterna beskrivs av a˚ ena sidan en
o¨verg˚ang fr˚an en generell drivmedelsskatt till ett system med biodrivmedelskvoter, och a˚
andra sidan en o¨verg˚ang fr˚an en generell drivmedelsskatt till en ensidig skatt p˚a fossilt
drivmedel. Da¨refter analyseras respektive scenario utifr˚an m˚aluppfyllelse, kostnadseffek-
tivitet, va¨lfa¨rdseffekter, teknikutveckling/teknikinl˚asning.
1.3 Avgra¨nsning
Det finns ett stort antal olika styrmedel fo¨r att o¨ka anva¨ndningen av biodrivmedel, men jag
har i denna uppsats valt att begra¨nsa mig till att studera om och hur en o¨kad anva¨ndning
kan uppn˚as genom olika beskattning av drivmedel och genom en bindande kvot. Mot bak-
grund av EU-kommissionens fo¨rslag till nytt direktiv fo¨r anva¨ndandet av fo¨rnybar energi,
samt Energimyndigheten och Naturv˚ardsverkets fo¨rslag i sitt underlag till Kontrollsta-
tion 2008, anser jag att en analys av just dessa styrmedel a¨r befogat. Vidare a¨r det ur
nationalekonomisk synpunkt ocks˚a ett intressant exempel eftersom det senare fo¨rslaget
inneba¨r en o¨verg˚ang mellan tv˚a styrmedel av olika karakta¨r.
Samtidigt som jag va¨ljer att studera dessa styrmedel inneba¨r det att jag inte kommer
att kunna sa¨ga s˚a mycket om andra aktuella och relevanta styrmedel p˚a omr˚adet. Jag har
till exempel valt att inte g˚a in p˚a styrmedel som fo¨rso¨ker o¨ka antalet miljo¨bilar, och inte
heller kommer jag att ta ha¨nsyn till handelshinder eller sto¨d till FoU av biodrivmedel.
Men att fo¨rso¨ka f˚a med alla styrmedel som p˚averkar anva¨ndandet av biodrivmedel idag a¨r
inte mo¨jligt och med den problemformuleringen jag valt a¨r det rimligt att endast studera
just dessa tv˚a styrmedel i analysen. Det bo¨r ocks˚a p˚apekas att uppsatsen fra¨mst kommer
att analysera de tv˚a valda styrmedlen utifr˚an deras mo¨jlighet att n˚a det politiska m˚alet
fo¨r anva¨ndandet av biodrivmedel. Att analysera de bakomliggande motiven att minska
oljeberoendet och utsla¨ppen av va¨xthusgaser, ligger s˚aledes inte inom ramen fo¨r denna
uppsats.
En modell a¨r en grov fo¨renkling av det system som den fo¨rso¨ker beskriva och mod-
ellen i denna uppsats a¨r inget undantag. Uto¨ver de uttalade antaganden som go¨rs utgo¨r
valet av analysmetod i sig en avgra¨nsning. Jag har valt att konstruera en relativt enkel
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partiell ja¨mviktsmodell o¨ver en drivmedelsmarknad med tv˚a olika slags drivmedel. Att
modellen a¨r partiell inneba¨r att jag i min analys bara kan uttala mig om vad som ha¨nder
p˚a drivmedelsmarknaden, givet att allt annat i ekonomi a¨r lika. Modellen a¨r dessutom
statisk vilket medfo¨r ett implicit antagande om att analysen endast ga¨ller p˚a kort sikt.
1.4 Disposition
Uppsatsens bakgrundskapitel inneh˚aller fo¨rst n˚agra avsnitt som definierar fo¨rnybara drivmedel
och biodrivmedel. Avsnittet presenterar ocks˚a de vanligaste fo¨rnybara drivmedlen i Sverige
idag. Da¨rp˚a fo¨ljande avsnitt best˚ar av en kort genomg˚ang av de styrmedel som bero¨r dagens
svenska drivmedelspolitik och som p˚a s˚a sa¨tt a¨r relevanta fo¨r uppsatsen. Bakgrundskapitlet
avslutas med ett avsnitt som beskriver akto¨rerna p˚a drivmedelsmarknaden.
Det tredje kapitlet presenterar de kriterier som ligger till grund fo¨r styrmedelsanalysen
senare i uppsatsen. Detta kapitel inneh˚aller ocks˚a ett avsnitt om valet av analysmetod.
I kapitel fyra konstrueras en enkel partiell ja¨mviktsmodell o¨ver drivmedelsmarknaden.
Med hja¨lp av modellen illustreras sedan hur olika styrmedel fo¨r att o¨ka biodrivmedlens
andel p˚a denna marknad fungerar. De styrmedel som modelleras a¨r a˚ ena sidan olika
varianter av drivmedelsbeskattning och a˚ andra sidan en tvingande kvot hos oljebolagen att
sa¨lja biodrivmedel motsvarande en given andel av bolagets totala fo¨rsa¨ljning. Styrmedlen
introduceras i kapitel fem.
I analysen som fo¨ljer underso¨ks styrmedlens m˚aluppfyllelse och kostnadseffektivitet,
samt deras fo¨rdelningseffekter. Detta utgo¨r kapitel sex i uppsatsen. En sammafattning
av uppsatsen, men framfo¨rallt av analysen presenteras i det avslutande kapitlet tillsam-
mans med en kort diskussion kring huruvida en skattebefrielse eller en tvingande kvot
p˚a biodrivmedel kan anses vara det la¨mpligaste styrmedlet fo¨r att o¨ka anva¨ndningen av
biodrivmedel drivmedel.
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2 Bakgrund
I detta avsnitt ges inledningsvis en kort definition av fo¨rnybara drivmedel varefter de
vanligaste fo¨rnyelsebara drivmedlen beskrivs n˚agot mer ing˚aende. Kapitlet fortsa¨tter sedan
med en genomg˚ang av de viktigaste styrmedlen inom svensk drivmedelspolitik, med en
fo¨rdjupning mot de styrmedel som analyseras senare i arbetet. Avslutningsvis beskrivs de
bero¨rda akto¨rerna.
2.1 Fo¨rnybara drivmedel
Inledningsvis kan det vara p˚a sin plats att reda ut vissa begrepp och definiera de olika
drivmedelsklasser som kommer anva¨ndas i texten. Med konventionella drivmedel menas
drivmedel som raffinerats fr˚an fossil r˚aolja, det vill sa¨ga bensin och diesel. I denna uppsats
kommer begreppet fossila drivmedel anva¨ndas synonymt med konventionella drivmedel.
Till de alternativa drivmedlen ra¨knas alla drivmedel som inte a¨r konventionella (innefat-
tar allts˚a a¨ven fossila bra¨nslen som naturgas). En undergrupp till dessa a¨r de fo¨rnybara
drivmedlen da¨r energitillfo¨rseln kommer fr˚an solen med en omsa¨ttningstid p˚a upp till n˚agra
hundratal a˚r. I denna grupp a˚terfinns solceller, vindkraft och biomassa. Biodrivmedel a¨r,
slutligen, de drivmedel vilkas produktion bygger p˚a biomassa som r˚avara (SOU 2004:4).
I Sverige stod 2007 konventionella drivmedel fo¨r 95.97% av de totala leveranserna p˚a en-
ergibas och de fo¨rnybara drivmedlen utgjorde allts˚a endast 4,03 %, vilket ocks˚a framg˚ar
av tabell 1.
Det a¨r ocks˚a vanligt att det la¨ggs en tidsdimension till diskussionen om fo¨rnybara
drivmedel. Man talar d˚a ofta om fo¨rsta, andra och vissa fall a¨ven tredje generationens
drivmedel, beroende om det ro¨r sig om kort, medell˚ang eller l˚ang sikt. Till den fo¨rsta gen-
erationens fo¨rnybara drivmedel ra¨knas de biodrivmedelsalternativ som a¨r tillga¨ngliga redan
Drivmedel Andel (%)
Bensin, ren 50,7
Diesel, ren 45,2
Etanol, l˚aginblandad 1,6
Etanol, bussar 0,2
Etanol, ren i E85 0,6
Biodiesel, l˚aginblandad 1,3
Biodiesel, ren 0,1
Biogas 0,3
Tabell 1: Olika drivmedels andel av de totala leveranserna i Sverige 2007, p˚a energibas
(SPI, 2008a)
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idag. Den andra generationens fo¨rnybara drivmedel a¨r de som a¨nnu inte a¨r kommersiellt
g˚angbara men som, na¨r de va¨l bo¨rjar sa¨ljas, kan utnyttja det befintliga distributionsna¨tet
och anva¨ndas i dagens fordon. Introduktionen av dessa kan sa¨gas ligga mellan 5 och 15 a˚r
fram i tiden. Etanol ur lignocellulosa a¨r ett exempel p˚a ett s˚adant drivmedel. Den tredje
generationens drivmedel a¨r s˚adana som a¨nnu befinner sig i ett tidigt utvecklingsstadium.
Kommersialiseringen av dessa drivmedel ligger minst 25 a˚r fram i tiden och de kommer
kra¨va stora fo¨ra¨ndringar i samha¨llet innan de kan uttnyttjas, dels vad ga¨ller produktion
och distribution men ocks˚a i hur fordon fungerar och anva¨nds. Va¨tgas lyfts ofta fram som
ett exempel p˚a tredje generationens drivmedel. (SOU 2004:133) I de fo¨ljande avsnitten
kommer en lite mer ing˚aende beskrivning av de mest anva¨nda fo¨rnyelsebara drivmedlen i
Sverige idag.
2.1.1 Etanol
Som tabell 1 visar dominerar etanol som fo¨rnybart drivmedel i Sverige och det sa¨ljs antin-
gen som E852 eller som l˚aginblandat i bensin. E85 kra¨ver speciella motorer som klarar av
drivmedel med ho¨g etanolinblandning medan bensin med l˚aginblandad etanol fungerar i
alla motorer. Det p˚ag˚ar ocks˚a fo¨rso¨k med bussar som ko¨r p˚a E92. Hur stor inblandning av
etanol som till˚ats i Sverige styrs av kvalitetskraven p˚a bensin i EUs bra¨nslekvalitetsdirektiv
och gra¨nsen a¨r idag 5 volymprocent (2003/17/EG). Dagens bilar klarar dock av betydligt
ho¨gre andel etanol i bensinen och kommissionens fo¨rslag fr˚an januari 2008 till ett nytt
direktiv fo¨r fo¨rnybar energi fo¨respr˚akar bland annat just en o¨kning av den ho¨gsta till˚atna
l˚aginblandningen av etanol i bensin. I Brasilien, va¨rldens sto¨rsta fo¨rbrukare av fordonse-
tanol, sa¨ljs l˚aginblandad bensin med 25 volymprocent etanol (KOM(2006) 34). Ocks˚a glob-
alt sett a¨r etanol det absolut vanligaste fo¨rnybara fordonsdrivmedlet, a¨ven om produktionen
och anva¨ndningen a¨r koncentrerad till framfo¨rallt USA och Brasilien (Naturv˚ardsverket,
2004). I EU25 stod a˚r 2005 etanol fo¨r 20 procent av all biodrivmedelskonsumtion (5 procent
som ren etanol och 15 procent som l˚aginblandat i bensin) (COM(2006) 845).
2007 s˚aldes ungefa¨r 359 000 kubikmeter etanol i Sverige vilket motsvarade 59 procent
av den totala fo¨rsa¨ljningen av fo¨rnybara drivmedel p˚a energibas. Av den s˚alda etanolen
anva¨ndes den sto¨rsta delen (68 procent) till l˚aginblandning i bensin (SPI, 2008a). Eftersom
etanol a¨r befriat fr˚an energi- och koldioxidskatt (se avsnittet om skattebefrielse nedan) a¨r
det mycket lo¨nsamt fo¨r oljebolagen att blanda ut bensinen med etanol och idag inneh˚aller
s˚a g˚att som all 95-oktanig bensin i Sverige 5 procent etanol. Etanol kan produceras antin-
gen genom fermentering av biologiska r˚avaror eller p˚a syntetisk va¨g med fossila r˚avaror.
Bioetanol och kemisk etanol a¨r na¨stintill homogena produkter och sa¨ljs b˚ada som dryckes-
etanol, industri-etanol eller bra¨nsle-etanol. Tre fja¨rdedelar av den globala etanolproduktio-
285 procent etanol, 15 procent bensin. P˚a vintern a¨r dock andelen bensin upp emot 25 procent fo¨r att
fo¨rba¨ttra kvaliteten p˚a bra¨nslet
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nen anva¨nds som bra¨nsle-etanol och denna a¨r fra¨mst producerad med biologiska r˚avaror.
D˚a det vid fermentering av etanol kra¨vs r˚avaror med socker, sta¨rkelse eller cellulosa kan
flera olika jordbruks- och skogsbruksprodukter anva¨ndas vilket i sin tur go¨r att r˚avarubasen
fo¨r bioetanol anses vara stor. R˚avaror med ho¨g socker- eller sta¨rkelsehalt a¨r la¨ttare att fer-
mentera a¨n skogsbruksprodukter vars cellulosa inneh˚aller sockerarter som a¨r sv˚arare att
bryta ner. Detta go¨r ocks˚a att produktionen av etanol baserat p˚a till exempel ro¨rsocker
och melass (en biprodukt fr˚an sockerproduktion) ofta a¨r billigare a¨n etanolproduktion fr˚an
sulfitlut (en biprodukt fr˚an papperstillverkning) och tra¨flis. P˚a grund av den ho¨gre solin-
str˚alningen har etanol fr˚an tropiska omr˚aden ocks˚a ofta ett ho¨gre energiinneh˚all a¨n etanol
producerad i andra omr˚aden. Utvecklingen av fo¨rba¨ttrad teknologi fo¨r produktion av cel-
lulosabaserad etanol, bland annat i Sverige, fo¨rva¨ntas dock p˚a 10-15 a˚rs sikt go¨ra s˚adan
produktion mer konkurrenskraftigt. (Jordbruksverket, 2006a)
D˚a etanol inneh˚aller ungefa¨r 65-70 procent av den energima¨ngd som finns i bensin a¨r
det viktigt att skilja p˚a energiinneh˚all och volym vid ja¨mfo¨relser bra¨nslena emellan. I denna
uppsats kommer da¨rfo¨r, om inget annat anges, drivmedelsma¨ngder uttryckas p˚a energibas.
2.1.2 Biodiesel
Biodiesel3 sa¨ljs antingen rent (B100) eller l˚aginblandat i dieselbra¨nsle. Fo¨rsa¨ljningen av
biodiesel i Sverige uppgick 2007 till 130 000 kubikmeter vilket p˚a energibas motsvarar en
tredjedel av den totala fo¨rsa¨ljningen av biodrivmedel (SPI, 2008a). Den 1 augusti 2006
ho¨jdes gra¨nsen fo¨r inblandning av biodiesel i dieselbra¨nsle i Sverige fr˚an 2% till 5% , vilket
ocks˚a a¨r den ho¨gsta till˚atna gra¨nsen enligt drivmedelsdirektivet.
Biodiesel framsta¨lls, och anva¨nds, framfo¨rallt i Europa. 80 procent av biodrivmedel-
skonsumtionen i EU25 utgo¨rs av biodiesel (COM(2006) 845). Rapsoljan dominerar helt
som r˚avara i produktion av biodiesel men a¨ven olja fr˚an andra oljeva¨xter kan anva¨ndas, t
ex soja, majs, solrosor och palmer (SOU 2004:133). Fo¨rh˚allandet i energiinneh˚all mellan
biodiesel och konventionell diesel a¨r i stort sett 1:1 (Jordbruksverket, 2006a).
2.1.3 Biogas
Fordonsgas delas in i tv˚a klasser, beroende p˚a dess ursprung; biogas och naturgas. D˚a det
fo¨rra a¨r framsta¨llt genom ro¨tning eller fo¨rgasning av biologiska produkter a¨r det senare ett
fossilt bra¨nsle som finns i jordskorpan. Endast biogasen klassas som fo¨rnybart drivmedel.
Naturgasen ra¨knas dock till de alternativa drivmedlen och detta, tillsammans med det fak-
tum att utsla¨ppen av bland annat koldioxid fr˚an ko¨rning p˚a naturgas a¨r la¨gre a¨n vid ko¨rning
med konventionella drivmedel, uppmuntras anva¨ndningen av naturgas som drivmedel inom
EU.
3A¨ven kallat FAME (Fatty Acid Methyl Ester) eller RME (Rapsmetylester)
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Fo¨r att ko¨ra p˚a fordonsgas kra¨vs det sa¨rskilda gasbilar vilket fo¨ljaktligen go¨r drivmedlet
mindre tillga¨ngligt fo¨r konsumenterna i ja¨mfo¨relse med biodiesel och etanol. Fo¨rsa¨ljningen
av biogas i Sverige a¨r trots detta relativt ho¨g och motsvarade 2007 p˚a energibas na¨stan 8
procent av den totala fo¨rsa¨ljningen av biodrivmedel. Utanfo¨r Sveriges gra¨nser anva¨nds
biogas som fordonsbra¨nsle endast i en liten omfattning, och d˚a framfo¨rallt inom EU.
Anva¨ndningen av naturgas som drivmedel a¨r da¨remot, som antytts ovan, mycket mer
utbredd. (SOU 2004:133)
2.1.4 Andra fo¨rnybara drivmedel
I biodrivmedelsdirektivet listas a¨ven andra fo¨rnybara drivmedel och av dessa kan bland
annat na¨mnas metanol, dimetyleter, syntetdiesel, va¨tgas och el. Liksom etanol kan syntet-
diesel, s˚ava¨l som va¨tgas och el, framsta¨llas b˚ade med biologiska och fossila r˚avaror och kan
da¨rfo¨r klassas som b˚ade biodrivmedel och fossila drivmedel (2003/30/EG). Det borde dock
st˚a klart av framsta¨llningen i styckena ovan att dessa drivmedel a¨nnu inte kan konkurrera
med den fo¨rsta generationens biodrivmedel. Va¨tgas ses av m˚anga som den stora framtida
energiba¨raren men a¨ven om det n˚agon g˚ang skulle vara tekniskt mo¨jligt att utnyttja va¨tgas
som drivmedel kommer det dro¨ja la¨nge innan detta sker och innan dess har antagligen flera
andra generationens drivmedel dykt upp. Anva¨ndningen av alternativa fossila drivmedel
som naturgas och fossil syntetdiesel fo¨rva¨ntas a¨ven den att o¨ka och till sist ska det ocks˚a
tilla¨ggas att peak-oil4 diskussionen till trots, antas tillg˚angen p˚a konventionella drivmedel
av m˚anga vara god under en relativt l˚ang tid framo¨ver (Energimyndigheten, 2006).
2.2 Drivmedelspolitiska styrmedel
Ur ett samha¨llsekonomiskt perspektiv kan styrmedel motiveras med att de korrigerar fo¨r
marknadsmisslyckanden, det vill sa¨ga en situation d˚a marknaden inte kan sa¨kersta¨llat
att samha¨llets samlade resurser anva¨nds p˚a ett sa¨tt som a¨r optimalt. Genom styrmedlen
fo¨rso¨ker staten a¨ndra bero¨rda akto¨rers beteende och p˚a s˚a sa¨tt effektivisera resursal-
lokeringen. I praktiken sa¨tts styrmedel dock ofta in av politiska ska¨l snarare a¨n strikt
samha¨llsekonomiska. Ett och samma styrmedel kan anva¨ndas fo¨r att uppn˚a flera m˚al, sam-
tidigt som ocks˚a flera styrmedel kan sa¨ttas in fo¨r att gemensamt styra mot ett och samma
m˚al.
De styrmedel som st˚ar till fo¨rfogande fo¨r staten kan delas in i fyra klasser; ekonomiska
styrmedel, regleringar (eller administrativa styrmedel), informativa styrmedel samt sto¨d till
forsknings- och utvecklingsverksamhet (Energimyndigheten, 2007b). Med hja¨lp av ekonomiska
4Med ’peak oil’ menas den tidpunkt d˚a den globala oljeproduktionen n˚ar sitt maximum. Mer informa-
tion om peak oil g˚ar att f˚a p˚a hemsidan fo¨r the Association for the Study of Peak Oil & Gas (ASPO),
www.peakoil.net.
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styrmedel fo¨rso¨ker staten p˚averka konsumenters beteende genom skatter, avgifter och/eller
subventioner. Miljo¨bilspremien och koldioxidskatten a¨r tv˚a bra exempel p˚a ekonomiska
styrmedel som p˚averkar anva¨ndandet av biodrivmedel. Administrativa styrmedel innefattar
olika typer av tvingande regleringar s˚asom lagar, regler och fo¨reskrifter. Krav p˚a oljebolag
att tillhandah˚alla fo¨rnybara drivmedel a¨r ett s˚adant styrmedel som anva¨nds sedan 2006.
Informativa styrmedel skiljer sig fr˚an ekonomiska och administrativa styrmedel genom att
mottagaren varken genom regleringar tvingas, eller med ekonomiska medel uppmuntras, att
a¨ndra sitt beteende. De g˚ar ista¨llet ut p˚a att staten genom att informera och ge r˚adgivning,
a˚stadkommer attityd- och beteendefo¨ra¨ndringar. Det a¨r dock sv˚art att idag hitta n˚agra ex-
empel p˚a informativa styrmedel som ro¨r drivmedel. Statlig finansiering till forsknings- och
utvecklingsverksamhet kan ses som ett slags ekonomiskt styrmedel. Statlig finansiering
till FoU anses vara en viktig fo¨rutsa¨ttning fo¨r att a˚stadkomma teknisk utveckling inom
omr˚aden som till en bo¨rjan inte a¨r ekonomiskt lo¨nsamma och i Sverige anva¨nds sto¨d till
forsknings-, demonstrations- och utvecklingsverksamhet bland annat fo¨r att sto¨tta andra
generationens biodrivmedel.
I fo¨ljande avsnitt kommer aktuella och tillta¨nkta drivmedelspolitiska styrmedel beskri-
vas. En n˚agot mer ing˚aende presentation ges av de styrmedel som senare analyseras i
uppsatsen; drivmedelsskatter och en biodrivmedelskvot. Fo¨r en mer omfattande o¨versikt
och analys av styrmedel fo¨r att fra¨mja anva¨ndning och produktion av biodrivmedel se till
exempel Energimyndigheten (2007c).
2.2.1 Skattebefrielse av biodrivmedel
Bensin har i Sverige beskattats sedan 1929 och a¨ven om motiven till beskattningen la¨nge
fra¨mst var fiskala s˚a har beskattningen sedan oljekriserna p˚a 1970-talet alltmer anva¨nds i
styrande syfte. Energiskatten p˚a bensin motiveras idag med att inta¨kterna anva¨ndas till
va¨gunderh˚all och fo¨r att kompensera fo¨r bland annat fo¨r det buller och partikelutsla¨pp
som va¨gtrafiken ger upphov till. Till den ursprungliga energiskatten lades 1990 en skatt
p˚a koldioxid vars enda syfte a¨r att minska utsla¨ppen av koldioxid. Ungefa¨r samtidigt lades
niv˚an p˚a merva¨rdesskatten p˚a drivmedel p˚a 25%. Energi- och koldioxidskatten korrigeras
varje a˚r fo¨r inflation s˚a att den reala storleken p˚a skatterna ska vara lika o¨ver tid. Uto¨ver
inflationskorrigeringen har koldioxidskatten ocks˚a ho¨jts successivt sedan a˚r 2000 fo¨r att f˚a
en sto¨rre styrande effekt. Denna o¨kning har dock motverkats av lika stora sa¨nkningar av
energiskatten. (Energimyndigheten, 2007c)
Fossila drivmedel har 2007 en koldioxidskatt och en energiskatt p˚a 234 respektive 295-
368 o¨re/liter5(SPI, 2008b). Fo¨r att o¨ka konkurrenskraften hos biodrivmedel har dessa be-
friats fr˚an b˚ada skatter och a¨r endast belagt med moms. Skattela¨ttnader fo¨r fo¨rnybara
5Energiskattesatsen varierar beroende p˚a vilken miljo¨klass drivmedlet ra¨knas till. B˚ada skatterna har
ha¨r angets exklusive moms.
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drivmedel m˚aste godka¨nnas av EU kommissionen och regleras i Energibeskattningsdirek-
tivet (2003/96/EG). Styrmedlet bo¨rjade i Sverige ga¨lla 2004 fo¨r etanol och biodiesel och
lo¨per fo¨r na¨rvarande till och med 2013. Biogas har och hade en generell skattebefrielse
redan innan 2004.
Skattebefrielsen p˚a biodrivmedel har f˚att kritik dels fo¨r att den inneba¨r ett betydande
inkomstbortfall fo¨r staten varje a˚r samtidigt som det ocks˚a anklagats fo¨r att vara ’trub-
bigt’ d˚a en skattebefrielse f˚ar olika effekt p˚a olika biodrivmedel. Styrmedlet har bara
ansetts leda till en lagom subventionsniv˚a fo¨r E85 d˚a l˚aginblandad etanol ansetts ha
o¨versubventionerats6 medan sto¨dniv˚an inte ra¨cker till fo¨r att biodiesel ska kunna konkurrera
med konventionell diesel. Skattebortfallet kostade statsfinanserna 1.26 miljarder kronor a˚r
2005 och bera¨knas stiga till 1.4 miljarder kronor a˚r 2010. Fo¨r biodiesel a¨r motsvarande
siffror 40 respektive 80 miljoner kronor (Naturv˚ardsverket, 2004). Varje procentenhet kon-
ventionellt drivmedel som ersa¨tts med skattebefriade drivmedel bera¨knas ge ett inkomst-
bortfall fo¨r staten om 275 miljoner kronor per a˚r (SOU 2004:133).
2.2.2 Kvotplikt och l˚aginblandning
Som tidigare na¨mnts sker den sto¨rsta anva¨ndningen av biodrivmedel i Sverige idag i form
av l˚aginblandning i konventionella drivmedel och att ho¨ja den o¨vre gra¨nsen fo¨r inblandning
anses ocks˚a vara det enklaste och mest effektiva sa¨ttet att o¨ka andelen fo¨rnybara drivmedel.
Detta fo¨rutsa¨tter dock att priset p˚a dessa drivmedel a¨r la¨gre a¨n priserna p˚a motsvarande
fossila drivmedel eftersom det a¨r denna skillnad i priset som utgo¨r incitament fo¨r oljebola-
gen att l˚aginblanda. D˚a skattebefrielsen idag go¨r l˚aginblandning lo¨nsamt inneh˚aller na¨stan
allt fossilt drivmedel biodrivmedel7. Det finns ocks˚a exempel p˚a la¨nder da¨r det ista¨llet
finns en la¨gsta gra¨ns fo¨r hur mycket biodrivmedel som m˚aste blandas in i fossila bra¨nslen.
I till exempel Brasilien a¨r 25 procents inblandning ett krav och i Ontario, Kanada, m˚aste
inblandning ske med minst 5 procent (KOM(2006) 34).
Krav p˚a obligatorisk l˚aginblandning har inte varit aktuella i Sverige, men da¨remot krav
p˚a oljebolag att tillse att en viss andel av deras fo¨rsa¨ljning utgo¨rs av fo¨rnybara drivmedel.
Ett s˚adant krav fo¨rdes fram bland annat i slutbeta¨nkandet till utredningen om introduktion
av fo¨rnybara drivmedel 2005 (SOU 2004:133). Utredningen fo¨reslog ett system med gro¨na
certifikat fo¨r drivmedel som kombineras med en kvotplikt. Drivmedelscertifikatsystemet
6P˚a grund av ett kryph˚al i lagstiftningen betalades tidigare inte n˚agon tull p˚a etanol importerad fo¨r
anva¨ndning till l˚aginblandning. D˚a i stort taget all l˚agiblandad etanol importeras fr˚an Brasilien innebar
detta i kombination med skattebefrielsen att den tropiska etanolen o¨versubventionerades. En laga¨ndring
som tra¨dde i kraft den 1/1 2006 a¨ndrade dock p˚a detta och o¨versubventioneringen a¨r da¨rfo¨r inte la¨ngre
aktuell.
72006 var 93% av all 95 oktanig bensin l˚aginblandad, fo¨r diesel a¨r motsvarande siffra 64%. 2005 var
endast 10,5% av all diesel som s˚aldes l˚aginblandad. O¨kningen beror framfo¨rallt p˚a laga¨ndringen 2006 som
o¨kade den till˚atna l˚aginblandningen fr˚an 2 till 5% (SPI, 2007a).
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skulle fungera som det certifikatsystem som redan finns p˚a elmarknaden i Sverige sedan
20038. I det fo¨reslagna systemet skulle inhemska importo¨rer och producenter av fo¨rnybara
drivmedel f˚a ett certifikat fo¨r varje importerad/producerad enhet biodrivmedel och en
marknad fo¨r certifikat skulle uppra¨ttas av staten genom att sista distributo¨r/leveranto¨r
(i de flesta fall bensinstationer, eller i realiteten oljebolag) a˚lades en kvotplikt. Denna
kvotplikt innebar att den kvotpliktige varje a˚r m˚aste redovisa ett innehav av certifikat
motsvarande en fo¨r det a˚ret fo¨rutbesta¨md andel av sin distribution av konventionella
drivmedel. Fylldes inte kvoten skulle den kvotpliktige betala en sanktionsavgift. Kvoten
var ta¨nkt att o¨ka fr˚an a˚r till a˚r.
Utredningens slutbeta¨nkande kom i januari 2005 och utredaren s˚a va¨l som de flesta re-
missinstanser sta¨llde sig positiva till ett system med certifikat fo¨r drivmedel. Under v˚aren
och sommaren 2005 na¨mndes certifikatsystemet i flera olika sammanhang som ett ta¨nkbart
styrmedel fo¨r att o¨ka biodrivmedelsanva¨ndandet. Sedan dess har Kommissionen mot ol-
jeberoende i juni 2006, i sitt o¨vergripande program fo¨r att minska Sveriges oljeberoende,
fo¨respr˚akat ett drivmedelscertifikatsystem fo¨r att underla¨tta fo¨r fo¨rnybara drivmedel att
etablera sig p˚a marknaden (Kommissionen mot oljeberoende, 2006). Styrmedlet finns ocks˚a
med i socialdemokraternas program fo¨r energi- och klimatpolitik fr˚an ho¨sten 2007 (O¨stros,
2007). Styrmedlet har dock inte implementerats och den fra¨msta anledningen till detta a¨r
att antalet akto¨rer p˚a den svenska drivmedelsmarknaden a¨r fo¨r f˚a fo¨r att en fungerande
marknad fo¨r certifikaten ska kunna uppst˚a (Andersson, 2004).
Liknande system med gro¨na certifikat fo¨r biodrivmedel finns dock sedan 2005 i flera eu-
ropeiska la¨nder. Systemens utformningen skiljer sig a˚t mellan la¨nderna, liksom hurvida de
kombineras med en skattebefrielse p˚a fo¨rnybara drivmedel eller inte. De s˚a kallade ’biofuel
obligations’ har implementerats i 9 la¨nder i EU259(Di Lucia and Nilsson, 2007). Kommis-
sionen uppmuntrar medlemsla¨nderna att anva¨nda sig av gro¨na drivmedelscertifikat och
menar att krav p˚a oljebolagen kommer vara viktiga medel fo¨r att n˚a m˚alet i drivmedelsdi-
rektivet (COM(2006) 845). I det fo¨rslag som kommissionen la i januari 2008 om fra¨mjandet
av anva¨ndningen av fo¨rnybar energi binds varje medlemsstat till m˚alet om en 10 procentig
marknadsandel fo¨r biodrivmedel a˚r 2020. En ho¨jd o¨vre gra¨ns fo¨r l˚aginblandning av etanol
i bensin fr˚an 5 till 10% samt olika krav p˚a oljebolag anges som de fra¨msta a˚tga¨rderna. Fo¨r
att fo¨rsa¨kra sig om att biodrivmedelsanva¨ndningen faktiskt leder till reella minskningar av
va¨xthusgasutsla¨ppen fr˚an transportsektorn utan att det sker p˚a bekostnad av andra miljo¨-
och sociala aspekter fo¨resl˚as vidare en certifiering av biodrivmedel. Endast de drivmedel
som a¨r certifierade f˚ar sedan inkluderas i den kvot som varje medlemsland m˚aste uppfylla
(COM(2008) 19). N˚agon handel med dessa certifikat a¨r, i alla fall inte i ett inledande skede,
8Mer information om systemet med gro¨na certifikat p˚a elmarknaden finns till exempel p˚a Energimyn-
dighetens hemsida http://www.energimyndigheten.se.
9Dessa la¨nder a¨r O¨sterrike, Tjeckien, Tyskland, Italien, Lettland, Litauen, Nederla¨nderna, Slovakien,
Slovenien samt Storbritannien.
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inte planerat. I samband med att en kvot info¨rs kommer antagligen a¨ven skattebefrielsen
fo¨r biodrivmedel att slopas.
Energimyndigheten och Naturv˚ardsverket har analyserat hur ett kvotsystem skulle
p˚averka den svenska marknaden fo¨r drivmedel och de kommer fram till att ett kvotssytem
skulle vara ba¨ttre a¨n dagens skattebefrielse fo¨r att styra mot en o¨kad anva¨ndning av bio-
drivmedel. Ska¨len anges vara att ett kvotsystem har god m˚aluppfyllelse och kostnadseffek-
tivitet samt, fo¨rutsatt att man samtidigt tar bort skattebefrielsen fo¨r biodrivmedel, inte
belastar statsfinanserna. I analysen har man antagit att oljebolagen a˚la¨ggs kvotplikt, men
utan att sa¨ga hur den ska uppfyllas. Man anser dock att bolagen i va¨ldigt ho¨g grad skulle
uppfylla sin kvotplikt genom att l˚aginblanda etanol i bensin d˚a detta ofta a¨r billigare fo¨r
oljebolagen a¨n att distribuera till exempel E85. Priserna p˚a s˚ava¨l fossila drivmedel som p˚a
biodrivmedel fo¨rva¨ntas g˚a upp till fo¨ljd av ett kvotsystem. (Energimyndigheten, 2007b,c)
2.2.3 O¨vriga styrmedel
Uto¨ver de tv˚a styrmedel som hittills presenterats finns det ytterligare en l˚ang rad styrmedel
som syftar till att o¨ka andelen fo¨rnybara drivmedel. Till de som relativt direkt verkar fo¨r att
o¨ka efterfr˚agan p˚a fo¨rnybara drivmedel kan fo¨rm˚aner till a¨gare av miljo¨bilar10 ra¨knas. Vissa
av dessa, till exempel miljo¨bilsbonus, fo¨rdelaktig bilfo¨rm˚ansbeskattning och la¨gre fordon-
sskatt p˚a nya personbilar, ga¨ller hela riket medan andra endast verkar lokalt. Exempel p˚a
n˚agra lokala fo¨rm˚aner fo¨r miljo¨bilar a¨r undantaget fr˚an tra¨ngselavgifter i Stockholm samt
fri parkering i flera sta¨der. Ytterligare ett styrmedel som anva¨nds fo¨r att o¨ka anva¨ndandet
av fo¨rnybara drivmedel a¨r offentlig upphandling. Minst 75 procent av en myndighets inko¨p
och leasing av personbilar under ett kalender˚ar ska idag vara miljo¨bilar (SFS 2005:1228).
Avsikten med dessa styrmedel a¨r att indirekt o¨ka efterfr˚agan p˚a fo¨rnybara drivmedel genom
att go¨ra det mer fo¨rm˚anligt att ko¨pa och inneha miljo¨bilar.
Ett generellt problem fo¨r nya produkter som fo¨rso¨ker komma in p˚a en befintlig marknad
a¨r att inl˚asning i befintlig infrastruktur ofta fo¨rsv˚arar introduktionen. Fo¨r biodrivmedel
har bristen p˚a tanksta¨llen utpekats som en s˚adan flaskhals. 2003 fanns det i Sverige
drygt 120 tanksta¨llena fo¨r fo¨rnybara drivmedel och dessa utgjordes till tre fja¨rdedelar av
pumpar fo¨r E85 och resten fo¨r fordonsgas. Fo¨r att fo¨rba¨ttra fo¨rutsa¨ttningarna fo¨r fo¨rnybara
drivmedel introducerades Lagen om skyldighet att tillhandah˚alla fo¨rnybara drivmedel
(SFS 2005:1248) den 1 april 2006. Pumplagen som den ocks˚a kallas sta¨ller krav p˚a sto¨rre
drivmedelsfo¨rsa¨ljare att tillhandah˚alla fo¨rnybara drivmedel. I mars 2008 s˚aldes fo¨rnybara
drivmedel vid 1180 fo¨rsa¨ljningssta¨llen. Detta motsvarar cirka 32% av samtliga fo¨rsa¨ljningssta¨llen
i landet. Fo¨rdelningen mellan olika fo¨rnybara drivmedel a¨r dock skev med 92% E85, 1,5%
RME och 7,5 % fordonsgas.
10Definitionen av vad som ra¨knas som en miljo¨bil varierar mellan olika sta¨der, a¨ven om det nu ocks˚a
finns en nationell definition (SFS 2005:1228).
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Det finns idag ocks˚a sto¨d och subventioner, framfo¨rallt till forskning kring och pro-
duktion av fo¨rnybara drivmedel. Dessa sto¨d sker antingen under Klimatinvesteringspro-
grammet (KLIMP) eller direkt till sto¨rre utvalda projekt som till exempel Chrisgas ar-
bete med utvecklandet av syntetgastillverkning fr˚an biomassa i Va¨rnamo (fo¨r na¨rvarande i
malp˚ase) och Chemrecs pilotanla¨ggning fo¨r svartlutsfo¨rgasning i Pite˚a. I O¨rnsko¨ldsvik har
Energimyndigheten finansierat en pilotanla¨ggning fo¨r etanoltillverkning fr˚an skogsr˚avaror.
Forskningsprojekt p˚a KTH, Chalmers och Lunds tekniska ho¨gskola kring fo¨rbra¨nningsmotorer
och elektriska drivsystem fo¨r transportfordon erh˚aller ocks˚a statlig finansiering. A˚r 2006
satsades mer a¨n 200 miljoner kronor p˚a energiforskning p˚a transportomr˚adet. I budgeten
fo¨r 2008 fo¨resl˚as anslagen uppg˚a till en kvarts miljard (prop. 2007/08:1). P˚a r˚avarusidan
finns det ocks˚a sto¨dsystem inom den gemensamma jordbrukspolitiken fo¨r produktion av
biobra¨nslen, bland annat energigro¨desto¨det och g˚ardssto¨det fo¨r odling av energigro¨dor p˚a
uttagen areal (Jordbruksverket, 2006b).
EUs gra¨nsskydd p˚a jordbruksomr˚adet skyddar produktionen av flertalet jordbruksr˚avaror
och fo¨ra¨dlade produkter fr˚an importkonkurrens. Bioetanol och jordbruksvaror fo¨r etanol-
produktion som tas in i EU a¨r p˚a s˚a sa¨tt fo¨rsedd med en importtull. Tullens storlek varierar
med etanolens kvalite´ och ursprungsland. Etanol som importeras fr˚an bland annat Brasilien
och som ska anva¨ndas till l˚aginblandning a¨r endast skattebefriat s˚a la¨nge den importeras
som s˚a kallad odenaturerad etanol, vilket inneba¨r att tullsatsen a¨r 0,192 Euro per liter.
Detta motsvarar en va¨rdetull om 40-100 procent11. Fo¨r denaturerad etanol a¨r tullen 0,102
Euro per liter. Biodiesel tullklassificeras som en industrivara och har da¨rmed ett betydligt
la¨gre gra¨nskydd om 6,5 procent (Jo¨nsson, 2007).
A¨nnu ett intressant styrmedel som kan ta¨nkas p˚averka anva¨ndandet av fo¨rnybara
drivmedel efter 2012 a¨r utsla¨ppsra¨ttshandel. I och med att Kyotoavtalet tra¨dde i kraft
2005 har handel med utsla¨ppsra¨tter introducerats som en a˚tga¨rd fo¨r att minska utsla¨ppen
av va¨xthusgaser. Transportsektorn ho¨r a¨nnu inte till de handlande sektorerna men det a¨r
mo¨jligt att den s˚a sm˚aningom kommer go¨ra det (genom s˚a kallad opt-in). D˚a fo¨rnybara
drivmedel under vissa fo¨rutsa¨ttningar kan ha en mindre klimatp˚averkan a¨n konventionella
drivmedel skulle de fo¨rra antagligen inte omfattas av handelssystemet. Detta skulle in-
neba¨ra att de konventionella drivmedlen relativt sett blir dyrare, vilket i sin tur gynnar
biodrivmedelsfo¨rsa¨ljningen.
2.3 Akto¨rer
Detta avsnitt beskriver de olika akto¨rer som bero¨rs av de styrmedel som beaktas i denna
uppsats. Dessa akto¨rer a¨r; producenter av biodrivmedel, oljebolag tillika macka¨gare samt
hush˚all.
11Beroende av priset p˚a etanol. Ju ho¨gre pris, desto la¨gre tull.
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2.3.1 Biodrivmedelsproducenter
Etanol
D˚a etanol produceras p˚a en ma¨ngd olika sa¨tt med en rad olika r˚avaror och fo¨rutsa¨ttningar
varierar produktionskostnaderna avseva¨rt. De sto¨rsta skillnaderna i produktionskostnad
mellan olika biodrivmedel a¨r kostnaden fo¨r r˚avaran, energi (b˚ade i va¨rme och elektricitet)
och priserna p˚a biprodukterna fr˚an produktionen. Den sto¨rsta posten a¨r generellt inko¨p av
r˚avaran (OECD, 2006). I tabell 2 listas n˚agra producentla¨nder med respektive r˚avarubas
och produktionskostnader fo¨r etanol. De fo¨ljande avsnitten bygger om inget annat anges
p˚a uppgifter fr˚an Naturv˚ardsverket (2004).
Vinetanol fr˚an EU produceras dels p˚a rester fr˚an vinproduktion och dels genom destilla-
tion av det vino¨verskott som vissa a˚r uppst˚ar. Ma¨ngden vinetanol p˚a den europeiska mark-
naden varierar mellan 130 000 och 400 000 m3 per a˚r. Den l˚aga ’produktionskostnaden’ fo¨r
vinetanolen beror dels p˚a att r˚avaran a¨r en restprodukt och att destillationen som s˚adan a¨r
kraftigt subventionerad. Fo¨rsa¨ljningen sker genom ett reglerat anbudsfo¨rfarande. Det sker
fo¨r na¨rvarande en o¨versikt av marknadsordningen fo¨r vin i EU vilket med stor sannolikhet
kommer inneba¨ra att subventioneringen av vinetanol kommer minskas eller helt slopas.
Detta skulle antagligen inneba¨ra att produktionen i princip helt uppho¨r (SOU 2007:36).
Att produktionskostnaden av etanol a¨r l˚ag i Brasilien beror p˚a flera saker. Landet
har naturgivna fo¨rutsa¨ttningar fo¨r odling av sockerro¨r vilket i sin tur i fo¨ra¨dlingsledet
inneba¨r att produktionsprocessen a¨r mindre energiintensiv a¨n till exempel vid etanolpro-
duktion fr˚an spannm˚al. Samtidigt har etanolproduktionen f˚att statligt sto¨d i olika former
sedan 1970-talet vilket har inneburit att det idag finns en va¨l fungerande infrastruktur fo¨r
s˚ava¨l insatsvaror i som fo¨r distribution av etanol och biprodukter. Stordriftsfo¨rdelar och
teknikutveckling pressar ocks˚a ner priset. Produktionskapaciteten bera¨knas ibland vara s˚a
ho¨g 16 miljoner m3 per a˚r.
Sverige a¨r det tredje sto¨rsta producentlandet av fordonsetanol i EU idag (Jordbruksver-
ket, 2006a) och st˚ar samtidigt dessutom fo¨r en relativt stor andel av va¨rldshandeln. 2004
Ursprungsland Produktionskostnad
EU (vinetanol) < 2
Brasilien (sockerro¨r) 1.75 - 2.50
USA (majs) 2.50 - 2.75
Va¨steuropa (sockerbetor) 5
Sverige (spannm˚al) 5
Tabell 2: Etanolproducerande la¨nder och huvudsaklig r˚avara samt produktionskostnad
(kr/liter) (Naturv˚ardsverket, 2004)
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gick 7 procent av all importerad etanol p˚a va¨rldsmarknaden till Sverige (SOU 2007:36).
Den sto¨rsta delen av importen best˚ar av sockerro¨rsetanol fr˚an Brasilien, men vinetanol fr˚an
so¨dra Europa importeras ocks˚a. A˚r 2005 importerades uppskattningsvis 150 000 m3 etanol
fr˚an Brasilien och 50 000 m3 fr˚an EU. Samma a˚r var den svenska produktionen 50 000 m3.
Agroetanol i Norrko¨ping st˚ar fo¨r na¨stan all svensk produktion idag, a¨ven om Sekab a¨ven
har en viss produktion i O¨rnsko¨ldsvik. I Norrko¨ping anva¨nds spannm˚al och i O¨rnsko¨ldsvik
sulfitlut som r˚avara. Den totala svenska etanolproduktionen var 2005 cirka 70 000 m3 vilket
ungefa¨r motsvarar 20 procent av den inhemska fo¨rbrukning av fordonsetanol. Fabriken i
Norrko¨ping har byggts ut under 2007 och produktionskapaciteten ska fr˚an och med 2008
vara 180 000 m3 per a˚r. Mellan 2008 och 2015 planerar vidare 10-12 fo¨retag att starta
produktion av fordonsetanol i Sverige med en gemensam kapacitet om knappt 1 000 000
m3 per a˚r. Denna produktion kommer baseras p˚a s˚ava¨l inhemska r˚avaror som spannm˚al,
cellulosa och sockerbetor, som importerat spannm˚al. Da¨ruto¨ver har a¨ven Sekab planer p˚a
en anla¨ggning i Ungern med en a˚rlig produktionskapacitet om 600 000 m3 (SOU 2007:36).
O¨steuropeisk spannm˚alsetanol fo¨rva¨ntas i framtiden kunna produceras fo¨r 4 kr/l och sven-
sk etanolproduktion ur skogsr˚avaror bera¨knas kosta mellan 3 och 6 kr/l. Denna produktion
fo¨rva¨ntas dock inte bli kommersiell fo¨rra¨n tidigast 2010 (Naturv˚ardsverket, 2004).
Biodiesel
EU a¨r globalt sett oja¨mfo¨rligen den sto¨rsta regionen fo¨r biodieseltillverkning, och inom
EU st˚ar Tyskland ensamt fo¨r na¨stan ha¨lften av all produktion. I Sverige a¨r den befintliga
produktionen fo¨rh˚allandevis blygsam, endast 115 000 m3 per a˚r. Ett tiotal fo¨retag planerar
dock ett antal sto¨rre och mindre anla¨ggningar med en total planerad kapacitet p˚a o¨ver 600
000 m3 biodiesel per a˚r. I EU25 var den totala produktionen 2005 3 184 000 m3. (SOU
2007:36)
Tillverkningen av biodiesel fo¨ljer en l˚angt mer standardiserad process a¨n vid tillverkn-
ing av etanol och skillnaden i kostnader mellan olika biodieselanla¨ggningar a¨r da¨rfo¨r relativt
sm˚a. Produktionskostnaden i norra Europa a¨r ungefa¨r 5 kronor per liter. (Naturv˚ardsverket,
2004)
Biogas
Det a¨r sv˚art att f˚a uppgifter fo¨r s˚ava¨l produktionsma¨ngd som produktionskostnader fo¨r
biogas. Enligt en sammansta¨llning fo¨r a˚ren 2001 och 2004 fanns det dock cirka 240 bio-
gasanla¨ggningar i Sverige. Dessa bestod framfo¨rallt av kommunala reningsverk och av-
fallsdeponier men ocks˚a industriella avlopp, ro¨tningsanla¨ggningar samt g˚ards- och pi-
lotanla¨ggningar. Enligt en annan sammansta¨llning a¨r produktionen ungefa¨r 37 miljon-
er Nm3 per a˚r. Antalet fo¨retag var avseva¨rt fa¨rre till antalet i denna sammansta¨llning.
(Naturv˚ardsverket, 2004)
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2.3.2 Oljebolag
Den svenska petroleummarknaden a¨r idag en oligopolmarknad som dominerad av framfo¨rallt
4 stora oljebolag. Marknaden innefattar s˚ava¨l drivmedel som eldningsolja och flygfotogen,
men de o¨verla¨gset sto¨rsta leverensvolymerna a˚terfinns dock fo¨r bensin respektive diesel. In-
och uttra¨deskostnaderna a¨r ho¨ga och antalet sto¨rre oljebolag har under en tjugo˚arsperiod
minskat n˚agot, fra¨mst p˚a grund av fo¨retagsfo¨rva¨rv. Samtidigt p˚ag˚ar det ocks˚a strukturom-
vandling i branschen vilket medfo¨rt att antalet tanksta¨llen under samma period minskade
med mer a¨n 20% till knappt 3 600. Tabell 3 visar de sto¨rsta oljebolagen, deras marknad-
sandel sett till samtliga petroleumprodukter samt antalet tanksta¨llen hos varje fo¨retag.
Ett enkelt m˚att p˚a en marknads konkurrenssituationen a¨r att summera marknadsandelar-
na hos de fyra sto¨rsta akto¨rerna. P˚a petroleummarknaden a¨r detta s˚a kallade C4-index a˚r
2008 71,8 och ser man bara till drivmedelsleverenserna (bensin och diesel) stiger indexet
till 77,9. (Konkurrensverket, 2002)
Fo¨retag Marknadsandel (%) Antal tanksta¨llen
Statoil 18 578
Shell 15 371
Preem 22 479
OK-Q8 16 865
Preem 6 163
Hydro 10 436
O¨vriga 12 694
Tabell 3: De sto¨rsta oljebolagen tillsammans med deras marknadsandelar baserat p˚a totala
leverenser, samt antal tanksta¨llen ((SPI, 2008a,c) samt egna bera¨kningar).
Tillfo¨rseln av bensin och diesel till den svenska marknaden sker i huvudsak via in-
hemsk framsta¨llning hos bland annat Preem och Shell samt genom import. Bensin hand-
las ocks˚a mellan oljebolag. Det pris bolaget betalar fo¨r bensinen kallas produktkostnad.
Pumppriset som slutkunden betalar inneh˚aller a¨ven fo¨retagets bruttomarginal och skat-
ter. Produktpriset a¨r fo¨rst˚as va¨ldigt beroende av va¨rldsmarknadspriset p˚a olja, men a¨ven
va¨xelkursfo¨ra¨ndringar. De kraftiga ho¨jningarna av oljepriset inneba¨r idag (april 2008) att
produktkostnaden a¨r ca 4,40 kr/l, eller 34% av pumppriset. O¨ver en tio˚arsperiod har pro-
duktkostnadens andel av pumppriset dock endast varit lite drygt 20%. Bruttomarginalen
utgo¨rs av fo¨retagets vinst och o¨vriga kostnader. Dessa i sin tur innefattar bland annat dep˚a-
och hamnavgifter, distributionskostnader, administrations- och marknadsfo¨ringskostnader,
personalkostnader och priskrig (Statoil, 2007). Bruttomarginalens andel av pumppriset var
fo¨r 20 a˚r sedan drygt 20% men har sedan dess stadigt krymt och a¨r idag knappt 6,5%.
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Som redan na¨mts ing˚ar det s˚ava¨l energi- som koldioxidskatt i pumppriset. Vidare lig-
ger a¨ven produktkostnaden, bruttomarginalen, energi- och koldioxidskatten till grund fo¨r
merva¨rdesskatten p˚a bensin. Totalt uppg˚ar skatten idag till 60% av pumppriset. Denna
andel a¨r den la¨gsta p˚a 20 a˚r. Prissa¨ttningen och utvecklingen p˚a marknaden fo¨r diesel a¨r
snarlik den fo¨r bensin. (SPI, 2008d)
Det mest tillga¨ngliga biodrivmedlet a¨r idag E85 med drygt 1 000 tanksta¨llen o¨ver
hela landet. De senaste a˚rens snabba utvecklingen av tanksta¨llen fo¨r biodrivmedel har till
mycket stor del varit beroende av pumplagen fr˚an 2006. Priset p˚a E85 utgo¨rs p˚a samma
sa¨tt av en produktkostnad, bruttomarginal och skatt. Skatten i det ha¨r fallet a¨r dock endast
merva¨rdesskatten p˚a 25%. Ovan visades att produktkostnaden fo¨r biodrivmedel a¨r ho¨gre
a¨n den fo¨r fossila drivmedel. Bruttomarginalen torde vara densamma.
Efter en korrigering fo¨r energiinneh˚all har pumppriset p˚a E85 de senast tv˚a a˚ren
generellt legat under motsvarande pris fo¨r bensin. Det har dock fo¨rekommit att prisfo¨rh˚allandet
varit det motsatta. (Tanka, 2008)
2.3.3 Hush˚all
Sto¨rre delen av den totala fo¨rbrukningen av bensin bedo¨ms ligga hos privatpersoner. Efter-
fr˚agan p˚a bensin varierar under a˚ret och a¨r som ho¨gst under sommarm˚anaderna maj till
och med augusti. De huvudsakliga kunderna av diesel a¨r framfo¨rallt a˚kerier och bussbolag,
men a¨ven jordbruket, sjo¨farten och ja¨rnva¨gsfo¨retag efterfr˚agar diesel. (Konkurrensverket,
2002) Den efterfr˚agade kvantiteten drivmedel a¨r relativt prisoka¨nslig och den l˚angsiktiga
priselasticiteten med avseende p˚a bra¨nslefo¨rbrukning bera¨knas ligga i niv˚an -0,7 till -0,8
och p˚a kort sikt -0,2 till -0,3 (SIKA, 2004).
Antalet personbilar i trafik i Sverige i april 2008 var drygt 4 300 000. Av dessa ut-
gjordes 2,39% av miljo¨bilar anpassade att ko¨ras p˚a antingen bensin eller E85 (s˚a kallade
bra¨nsleflexibla bilar eller Fuel Flexible Vehicle, FFV). N˚agra totaluppgifter fo¨r andra
bra¨nsleflexibla bilar a¨n bensin/E85 finns inte tillga¨ngliga. Av de nyregistrerade bilarna
fr˚an januari 2006 till april 2008 var 13% bra¨nsleflexibla. Trenden a¨r dock att allt fler av de
nyregistrerade bilarna tillho¨r denna kategori. 2006 utgjorde de 10% av nybilsregistreringar-
na, a˚r 2007 12% och under de fyra fo¨rsta m˚anaderna 2008 hela 21%. Av dessa bilar utgjorde
i sin tur E85/bensin-bilar 84% och resten av fra¨mst el/bensin-hybridbilar samt bilar som
drivs med fordonsgas. (SIKA, 2008). Den kraftiga o¨kningen av nybilsregistreringar bland
miljo¨bilar bo¨r till en viss del kunna fo¨rklaras med den miljo¨bilspremie om 10 000 kr som
fr˚an den 1 april 2007 till och med den 31 december 2009 tillfaller de privatpersoner som
ko¨per en ny miljo¨bil (inkluderar a¨ven drivmedelseffektiva bensin- och dieselbilar). Det ur-
sprungliga anslaget om 250 miljoner kronor fo¨rva¨ntas o¨verskridas med en miljard.
En underso¨kning av etanolbilsa¨gare utfo¨rd av Synovate/Temo p˚a uppdrag av Svenska
Petroleuminstitutet 2007, visar att na¨stan 80% av de som a¨ger en etanolbil uppger att de
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go¨r det fo¨r miljo¨ns skull. Vidare visade det sig att etanolbilsa¨garna till 75% tankade E85
och 25% bensin. De som uteslutande eller na¨stan uteslutande tankade E85 (60% av de
svarande) angav miljo¨ha¨nshyn som fra¨msta ska¨let till val av drivmedel. Resten angav att
de a¨ven la¨t E85-priset i fo¨rh˚allande till bensin samt tillga¨ngligheten p˚a E85 avgo¨ra vad de
tankade (SPI, 2007b).
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3 Styrmedelsanalys
Samha¨llsekonomisk analys a¨r ett av flera sa¨tt genom vilket man kan studera hur ett
styrmedel p˚averkar samha¨llet. Andra relevanta metoder, som fo¨rvisso direkt eller indi-
rekt kan utgo¨ra en del av den samha¨llekonomiska analysen, kan finnas inom till exempel
ekologi eller sociologi. Inom varje a¨mnesomr˚ade g˚ar det vidare att sta¨lla upp en l˚ang rad
kriterier efter vilka analysen utfo¨rs, liksom en ma¨ngd metoder fo¨r att ma¨ta dessa kriterier.
Avsnitt ett i detta kapitel belyser olika kriterier som anva¨nds vid en samha¨llsekonomisk
styrmedelsanalys. I det andra avsnittet diskuteras vilka metoder som kan vara la¨mpliga
fo¨r en s˚adan analys. Avsnittet om analyskriterier fo¨ljer till stor del Energimyndigheten
(2007b) och So¨derholm, P. and Hammar, P. (2005). Det andra avsnittet bygger fra¨mst p˚a
Ahlroot et al. (2003).
3.1 Analyskriterier
N˚agra av de vanligare kriterier som anva¨nds d˚a ett styrmedel utva¨rderas a¨r: m˚aluppfyllelse,
kostnadseffektivitet, fo¨rdelningseffekter samt dynamiska effekter. Det a¨r ocks˚a dessa kri-
terier som kommer ligga till grund fo¨r analysen la¨ngre fram i uppsatsen.
Ma˚luppfyllelse
Med m˚aluppfyllelse menas styrmedlets fo¨rm˚aga att f˚a akto¨rer att vidta a˚tga¨rder som bidrar
till att uppfylla politiska m˚al. Detta ser vid en fo¨rsta anblick ut att vara ett enkelt kriterium
men eftersom styrmedel sa¨llan eller aldrig verkar isolerat kan det i sja¨lva verket vara mycket
sv˚art att avgo¨ra om det a¨r det enskilda styrmedlet eller andra faktorer som go¨r att m˚alet
uppfylls. Ett styrmedel kan vidare, som redan na¨mnts, a¨ven syfta till att uppfylla flera
olika politiska m˚al vilket ocks˚a kan fo¨rsv˚ara analysen.
Fo¨r att kunna bedo¨mma hurvida ett styrmedel leder till m˚aluppfyllelse kra¨vs det da¨rfo¨r
att styrmedlet (eller kombinationen av styrmedel) s˚a va¨l som m˚alet (eller m˚alen) i fr˚aga a¨r
va¨l definierade. De fra¨msta motiven fo¨r att o¨ka marknadsandelen fo¨r biodrivmedel a¨r dels
ett minskat oljeberoende och dels en minskad klimatp˚averkan, i samha¨llet i allma¨nhet och
transportsektorn i synnerhet. Ytterligare ett vanligt argument fo¨r staten att sto¨tta bio-
drivmedelsproduktion och -konsumtion a¨r att det fra¨mjar sysselsa¨ttning p˚a landsbygden.
Ma˚let med skattenedsa¨ttningen och en eventuell kvot a¨r da¨remot prima¨rt ingetdera av dessa
utan endast att o¨ka andelen biodrivmedel till en politiskt beslutad niv˚a. Och det a¨r ocks˚a
detta m˚al som kommer ligga till grund fo¨r bedo¨mningen av styrmedlens m˚aluppfyllnad
senare i uppsatsen. Ett styrmedel har i det ha¨r fallet allts˚a god m˚aluppfyllnad om det
inneba¨r att m˚alet om en given marknadsandel uppn˚as.
18
Kostnadseffektivitet
Kostnadseffektivitet kan ses som styrmedlets fo¨rm˚aga att p˚a marginalen ge alla akto¨rer
samma incitament att a¨ndra sitt beteende och vidta a˚tga¨rder fo¨r att komma till ra¨tta med
ett marknadsmisslyckande, alternativt uppfylla ett politiskt satt m˚al. Detta marginalkost-
nadskriterium inneba¨r med andra ord att samtliga akto¨rerna ska ha samma marginalkost-
nad fo¨r de a˚tga¨rde de vidtar. D˚a denna uppsats inte a¨r a¨mnad att bedo¨mma hur va¨l
styrmedlen mo¨ter de bakomliggande motiven till det drivmedelspolitiska m˚alet (mark-
nadsmisslyckanden orsakade genom CO2-utsla¨pp och oljeberoende) utan endast det utta-
lade m˚alet i sig, inneba¨r marginalkostnadkriteriet fo¨r kostnadseffektivitet i praktiken att
m˚alet om fem respektive tio procents marknadsandel fo¨r biodrivmedel ska n˚as till la¨gsta
mo¨jliga kostnad fo¨r samha¨llet.
Na¨r man talar om kostnadseffektivitet a¨r det viktigt att klargo¨ra vad det a¨r fo¨r kost-
nader som avses. Ha¨nsyn tas endast till samha¨llsekonomisk kostnader vilka representerar
reala resurs˚atg˚angar (av till exempel arbetskraft, energi, realkapital etc.). Kostnaden fo¨r en
a˚tga¨rd eller ett styrmedel a¨r va¨rdet av de resurser som g˚ar a˚t fo¨r att genomfo¨ra a˚tga¨rden.
Finansiella transferreringar som skatter och subventioner klassas allts˚a inte som kostnader
i analysen.
Liksom s˚a ofta na¨r det ga¨ller samha¨llsekonomi a¨r fr˚agan om kort- och l˚ang sikt a¨ven
viktig na¨r man diskuterar kostnadseffektivitet. En a˚tga¨rd som inte a¨r kostnadseffektiv
idag kan a¨nd˚a minimera de samha¨llsekonomiska kostnaderna p˚a l˚ang sikt, och vice versa.
Kostsamma investeringar kan p˚a l˚ang sikt visa sig lo¨nsamma fo¨r samha¨llet om de go¨rs i
god tid, samtidigt som billigare a˚tga¨rder idag p˚a sikt kan leda till att mer kostnadseffektiva
a˚tga¨rder uteblir eller fo¨rsenas. Kortsiktig kostnadseffektivitet brukar ocks˚a kallas statisk
och den l˚angsiktiga dynamisk.
D˚a det a¨r ovanligt att en isolerad a˚tga¨rd ensam leder till uppfyllnaden av ett unikt
m˚al kan det, till sist, vara bra att skilja p˚a specifik och generell kostnadseffektivitet. Det
fo¨rra fo¨religger d˚a analysen ger vid handen att en a˚tga¨rd minimerar kostnaderna fo¨r att
n˚a ett visst m˚al, fo¨r en begra¨nsad del av ekonomin. Detta inneba¨r dock inte att a˚tga¨rden
beho¨ver vara kostnadseffektiv i ett sto¨rre perspektiv. Ett visst styrmedel fo¨r minskningen
av va¨xthusgaser kan till exempel vara kostnadseffektivt i en begra¨nsad sektor, samtidigt
som det i ja¨mfo¨relse med andra a˚tga¨rder i andra sektorer inte alls a¨r lika fo¨rdelaktigt. Detta
styrmedel skulle d˚a brista i sin generella kostnadseffektivitet.
Fo¨rdelningseffekter
En analys av fo¨rdelningseffekter visar vilken akto¨r (akto¨rer) som ba¨r (de fo¨retags- eller
privatekonomiska) kostnaderna ett styrmedel ger upphov till. En s˚adan analys kan till ex-
empel svara p˚a hurvida en skatt p˚a drivmedel betalas av konsumenter eller producenter
(skatteincidens). Andra fr˚agor som kan sta¨llas a¨r om n˚agon samha¨llsgrupp eller region
drabbas mer a¨n n˚agon annan eller hurvida a˚tga¨rden p˚averkar inkomstklyftor i samha¨llet.
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Dynamiska effekter
Under avsnittet fo¨r kostnadseffektivitet na¨mndes a¨ven att det kan vara viktigt att beakta
under vilken tidshorisont styrmedlet analyseras. En viktig fr˚aga fo¨r bland annat miljo¨- och
klimatpolitiska a˚tga¨rder a¨r om och hur de stimulerar till utveckling av och anpassning till
ny teknik. Ju mer l˚angsiktigt och sv˚aruppn˚aligt ett m˚al verkar vara, desto mer intressanta
och viktiga blir de dynamiska effekterna av ett styrmdel. En analys av dynamiska effekter
och en av l˚angsiktig kostnadseffektivitet a¨r inte helt olika. Det fo¨rra skulle dock kunna
sa¨gas fokusera mer p˚a utvecklingen av insatserna fo¨r att uppn˚a ett visst m˚al, medan det
senare a¨ven innefattar s˚ava¨l resultaten som kostnaderna fo¨r insatserna.
3.2 Val av analysmetod
Det g˚ar att analysera ett styrmedel antingen info¨r dess info¨rande (ex-ante) eller efter det
att det info¨rts (ex-post). Det fo¨rra blir en konsekvensanalys da¨r de troliga effekterna av
a˚tga¨rden ligger till grund fo¨r resultaten medan det senare snarare kan ses som en tillbak-
ablickande utva¨rdering av n˚agonting som redan implementerats. Utva¨rderingskriterierna
ovan a¨r desamma oavsett na¨r i tiden analysen a¨ger rum men en samha¨llsekonomisk analys
ex-ante kra¨ver i sto¨rre grad a¨n den som utfo¨rs ex-post n˚agon slags modellering av det
ekonomiska systemet.
Det har redan tidigare i detta kapitel pekats p˚a vikten av att identifiera vilket eller vilka
m˚al och vilket eller vilka styrmedel som a¨r relevanta fo¨r analysen. Andra avgra¨nsande val
som m˚aste go¨ras a¨r den mellan en kort- och l˚angsiktig analys, det vill sa¨ga en avgra¨nsning i
tid, samt ett val kring avgra¨nsningar i rummet. Ga¨ller analysen lokalt, regionalt, nationellt
eller globalt? Ytterligare en avgra¨nsning sker i valet av disaggregering av sektorer och
marknader.
Faller valet p˚a en statisk modell begra¨nsas analysen till kort sikt under vilken akto¨rerna
omedelbart och fullt ut g˚ar fr˚an en ja¨mvikt till en annan. Ingen flexibilitet medges da¨remot i
produktionsfaktorer eller teknologisk utveckling vilket go¨r att mer l˚angsiktiga anpassningar
fo¨rbises. Ofta anva¨nds komparativ statik mellan tv˚a ja¨mvikter, fo¨re och efter introduktio-
nen av styrmedlet, fo¨r den statiska analysen. I en dynamisk modell kan man a˚ andra sidan
se, inte bara utfallet av a˚tga¨rden (de tv˚a ja¨mvikterna), utan ocks˚a va¨gen dit. Med en s˚adan
modell kan man fo¨lja utvecklingen av ekonomiska variabler som produktion och konsumtion
o¨ver tiden, liksom teknologisk utveckling och inla¨rning.
Ytterligare ett val st˚ar det mellan allma¨nna- och partiella ja¨mviktstmodeller. En allma¨n
ja¨mviktsmodell a¨r ofta p˚a en ho¨gre aggregeringsniv˚a och utgo¨r en representation av hela
ekonomin. Samtliga akto¨rer och marknader samt sambanden dem emellan f˚angas endogent
i modellen. I en partiell ja¨mviktsmodell begra¨nsar man ista¨llet analysen till endast en eller
ett f˚atal marknader. Modellen byggs upp utifr˚an mikroekonomisk teori och a¨r en av de
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vanligaste verktygen fo¨r att analysera en marknad.
Na¨sta kapitel i uppsatsen a¨gnas a˚t att konstruera en partiell ja¨mviktsmodell o¨ver en
drivmedelsmarknad. Denna modell anva¨nds sedan i det na¨stfo¨ljande kapitlet i en statisk
analys av tv˚a olika styrmedelscenarier mot de ovan presenterade analyskriterierna.
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4 Modell o¨ver en drivmedelsmarknad
4.1 Inledning
Vi kommer i detta kapitel att konstruera en enkel partiell ja¨mviktsmodell o¨ver en drivmedels-
marknad. Utbud och efterfr˚agan ha¨rleds och marknadsja¨mvikterna identiferas. Da¨refter
introducerar vi ett antal styrmedel p˚a marknaden och finner de nya ja¨mvikterna. D˚a en-
ergiinneh˚allet skiljer sig a˚t mellan biodrivmedel och fossila drivmedel g˚ar det inte att
ja¨mfo¨ra kvantiteter och priser baserat p˚a volymenheter. En liter bensin inneh˚aller till ex-
empel upp till 30% mer energi a¨n en liter etanol (E85). I modellen som utvecklas nedan
kommer da¨rfo¨r de tv˚a drivmedlen, biodrivmedel (B) och fossila drivmedel (F ) att behand-
las p˚a energibas. P˚a samma sa¨tt kommer a¨ven drivmedelspriserna (pB respektive pF ) antas
vara givna i kronor per energienhet snarare a¨n i kronor per volymenhet.
Det antas att biodrivmedlet B antingen kan anva¨ndas rent som drivmedel i da¨rtill an-
passade fordon eller som l˚aginblandad tillsats i det fossila drivmedlet. Det fossila drivmedlet
F kan konsumeras av samtliga hush˚all, oavsett fordonstyp och sa¨ljs antingen rent, eller med
en l˚aginblandning av B. Ingen skillnad go¨rs mellan de olika kvalite´erna av fossilt drivmedel
som b˚ada bena¨mns F . I tabell 4 ges en o¨versikt o¨ver n˚agra av de viktigare variablerna,
parametrarna och indexen i modellen. En fullsta¨ndig fo¨rteckning a˚terfinns i appendix B.
Bena¨mning Fo¨rklaring
D drivmedel (kvantitet, energibas)
F fossilt drivmedel (kvantitet, energibas)
B biodrivmedel (kvantitet, energibas)
pFs produktpris, fossilt drivmedel
pFd pumppris, fossilt drivmedel
pB produkt- tillika pumppris, biodrivmedel
konv index fo¨r hush˚all med konventionellt fordon
flex index fo¨r hush˚all med bra¨nsleflexibelt fordon (FFV)
β hush˚allens preferens fo¨r drivmedel
D ma¨ttnadspunkt fo¨r drivmedelskonsumtion
bM biodrivmedelsbranchens ro¨rliga produktionskostnader
λ niv˚an (procent) p˚a l˚aginblandning av biodrivmedel i fossila drivmedel
µ andelen av hush˚allen med FFV
N antalet hush˚all i ekonomin
⋆ ja¨mvikt
′ oja¨mvikt
Tabell 4: Viktiga variabler, parametrar och index i modellen
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4.2 Utbud
4.2.1 Utbud biodrivmedelsproducent i
P˚a marknaden fo¨r biodrivmedel antas det finnas m stycken producenter som antas vara
vinstmaximerare. Biodrivmedelsproducent i:s vinst utgo¨rs av inta¨kterna fr˚an fo¨rsa¨ljningen
av biodrivmedel minus produktionskostnaderna fo¨r detsamma
pii(Bi) = pBBi − ci(Bi).
Fo¨retaget antas ta marknadspriset p˚a biodrivmedel (pB) fo¨r givet och fo¨ljaktligen utgo¨rs
fo¨retagets vinstmaximeringsproblem av att va¨lja en produduktionsniv˚a p˚a B som lo¨ser
max
Bi
pBBi − ci(Bi).
Fo¨rsta och andra ordningens villkor till problemet ovan a¨r
pB = c
′
i(B
∗
i ), (4.2.1)
respektive
c′′i (Bi) > 0. (4.2.2)
Vinsten maximeras allts˚a d˚a marginalkostnaden fo¨r produktionen a¨r lika ho¨g som priset
p˚a biodrivmedel, samtidigt som marginalkostnaden m˚aste o¨ka (minska) om niv˚an p˚a B ho¨js
(sa¨nks).
Varje biodrivmedelsproducent, i, antas ha en fast kostnad (ai) och en ro¨rlig kostnad
(bi) fo¨r sin produktion av biodrivmedel. Fo¨retagets kostnadsfunktion ser d˚a ut som fo¨ljer
ci(Bi) = ai +
1
2
biB
2
i . (4.2.3)
Den genomsnittliga totala kostnaden (ATCi), genomsnittliga ro¨rliga kostnaden (AV Ci)
respektive marginalkostnaden (MCi) tar fo¨ljande former,
ATCi(Bi) =
ci(Bi)
Bi
=
ai
Bi
+
1
2
biBi
AV Ci(Bi) =
1
2
biB
2
i
Bi
=
1
2
biBi
MCi(Bi) =
∂ci(Bi)
∂Bi
= biBi. (4.2.4)
Na¨r MCi(Bi) ≥ AV Ci(Bi) ta¨cker fo¨retaget sina ro¨rliga kostnader fo¨r produkionen
oavsett niv˚an p˚a densamma. De fasta kostnaderna ta¨cks dock inte fo¨rra¨n MCi(Bi) ≥
ATCi(Bi) vilket inte alltid a¨r fallet. Fo¨r att klara sig p˚a la¨ngre sikt m˚aste a¨ven det senare
villkoret vara uppfyllt vilket sker vid produktionsniv˚aer p˚a minst Bmini da¨r
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Bmini =
√
2
ai
bi
. (4.2.5)
Det la¨gsta priset som fo¨retaget kan acceptera p˚a l˚ang sikt a¨r
pminB =
√
2aibi.
Genom att substituera in (4.2.4) i (4.2.1) kan den inversa utbudsfuntionen fo¨r fo¨retaget
nu uttryckas i termer av en parameter i kostnadsfunktionen:
pB = biBi.
P˚a samma sa¨tt kan fo¨retagets utbudsfunktion uttryckas som
Bi =
pB
bi
. (4.2.6)
Fo¨retagets utbud a¨r p˚a l˚ang sikt a¨r minst s˚a stor som Bmini .
Kostnadskurvorna illustreras i figur 1. Den kortsiktiga inversa utbudsfunktionen utgo¨rs
ha¨r av marginalkostnadskurvan MCi. Denna skiljer sig dock fr˚an den l˚angsiktiga inversa
utbudsfunktionen, som utgo¨rs av den del av marginalkostnadskurvan som ligger ovanfo¨r
genomsnittskostnadskurvan (ATCi). P˚a kort sikt kan fo¨retaget dock fortsa¨tta sin produk-
tion a¨ven d˚a marginalkostnaden fo¨r produktionen a¨r la¨gre a¨n den totala genomsnittskost-
naden eftersom den genomsnittliga ro¨rliga kostnadskurvan alltid ligger under marginalkost-
nadskurvan.
En o¨kning i fasta kostnader (ai) skiftar genomsnittskostnadskurvan i figuren ut˚at la¨ngs
marginalkostnadkurvan och driver allts˚a upp Bmini . O¨kade fasta kostnader medfo¨r med
andra ord att det kra¨vs en ho¨gre kvantitet biodrivmedel fo¨r att produktionen ska vara
lo¨nsam p˚a l˚ang sikt. En o¨kning i niv˚an p˚a den ro¨rliga kostnaden (bi) vrider samtliga
kostnadskurvor moturs runt origo, vilket i sin tur a¨ven det medfo¨r att Bmini o¨kar. P˚a kort
sikt p˚averkar allts˚a inte fo¨ra¨ndrade kostnader fo¨retagets beslut att producera, a¨ven om
niv˚an p˚a produktionen fo¨ra¨ndras.
4.2.2 Aggregerat utbud fo¨r biodrivmedel
Vi antar att fo¨retag i representerar en given teknologi samt att det p˚a marknaden finns m
olika teknologier (olika biodrivmedelsproducenter). Den aggregerade utbudsfunktionen fo¨r
biodrivmedel a¨r d˚a summan av de individuella utbudsfunktionerna vilket, om vi anva¨nder
notationen i (4.2.6) kan uttryckas som
BS(pB) =
m∑
i=1
Bi(pB) =
pB
b1
+
pB
b2
+ . . .+
pB
bm
= pB
(
m∑
i=1
1
bi
)
.
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Figur 1: Genomsnitts-, ro¨rlig genomsnitts- och marginalkostnadskurva fo¨r biodrivmedel-
sproducent i
Om vi definierar
∑m
i=1 b
−1
i ≡ b
−1
M kan vi skriva om ekvationen ovan som
BS(pB) =
pB
bM
. (4.2.7)
Marknadens inversa utbudsfunktion a¨r s˚a
pSB(B) = bMB. (4.2.8)
Den inversa utbudsfunktion fo¨r marknaden som helhet a¨r allts˚a flackare a¨n den fo¨r de
enskilda producenterna. Och ju fler fo¨retag som producerar biodrivmedel, desto flackare
blir kurvan. Detta illustreras i figur 2.
Dessa funktioner ga¨ller endast p˚a kort sikt, d˚a det ra¨cker fo¨r en producent att ta¨cka
sina ro¨rliga kostnader fo¨r produktionen av biodrivmedel. Fo¨retaget tar allts˚a inte n˚agon
ha¨nsyn till sina fasta kostnader.
4.2.3 Utbud av fossila drivmedel
Produktionskostnaderna fo¨r, och da¨rmed ocks˚a priset p˚a, fossilt drivmedel a¨r exogent i
modellen och sa¨tts till pFs. Marknadens inversa utbudsfunktion fo¨r det fossila drivmedlet
a¨r fo¨ljaktligen
F S(pFs) = pFs. (4.2.9)
Det bo¨r ha¨r fo¨rtydligas att pFs a¨r det pris som oljebolag f˚ar betala fo¨r till exempel den
r˚aolja de ko¨per fo¨r att sedan vidarefo¨ra¨dla till det faktiska drivmedel som i sluta¨ndan sa¨ljs
vid pump. Det a¨r allts˚a egentligen inte utbud av fossilt drivmedel, men snarare r˚avaran
till drivmedlet som beskrivs i ekvation 4.2.9. En na¨rmre beskrivning av hur pumppriset p˚a
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Figur 2: Marknades inversa utbudsfunktion fo¨r biodrivmedel. De streckade linjerna biB
representerar fo¨retag i:s inversa utbudsfunktion.
fossilt drivmedel (pBd) besta¨ms ges i na¨sta avsnitt. Da¨r a˚terfinns a¨ven en illustration av
utbudet av fossilt drivmedel i figur 3.
26
4.3 Oljebolag
Hush˚allens inko¨p av drivmedel sker inte direkt fr˚an producent utan g˚ar via oljebolag.
Oljebolagen besta¨mmer ocks˚a till viss del i sluta¨ndan det drivmedelspris som hush˚allen
betalar. I detta avsnitt visas hur oljebolagen p˚averkar pumppriset p˚a drivmedel. Det antas
att samtliga bolag p˚a marknaden agerar enligt den generella framsta¨llningen nedan.
Eftersom oljebolaget m˚aste fo¨ra¨dla och distribuera ett drivmedel innan det kan sa¨ljas
skiljer sig pumppriset fr˚an det pris oljebolaget betalar fo¨r r˚avaran. Uto¨ver en ro¨rlig kost-
nad fo¨r inko¨p (produktkostnad), vidarefo¨ra¨dling och distribution av drivmedel har bolaget
ocks˚a fasta kostnader fo¨r bland annat lo¨ner och underh˚all av distributionsna¨t. Fo¨r att
ta¨cka sina fasta kostnader samt fo¨r att generera en vinst go¨r da¨rfo¨r oljebolaget ett brut-
tomarginalsp˚aslag p˚a produktkostnaden. Fo¨r att underla¨tta notationen i modellen go¨rs ha¨r
dock det fo¨renklande antagandet att oljebolagets bruttomarginalp˚aslag a¨r noll.
4.3.1 L˚aginblandning
Oljebolaget i modellen antas ha en mo¨jlighet att l˚aginblanda biodrivmedel i det fossi-
la drivmedlet. Vi kallar andelen som l˚aginblandas λ. Niv˚an p˚a l˚aginblandningen antas
vidare begra¨nsas till intervallet λmin ≤ λ ≤ λmax da¨r den undre och o¨vre gra¨nsen fo¨r
l˚aginblandning besta¨ms exogent genom lagstiftning och/eller tekniska begra¨nsningar.
D˚a bolaget konkurrerar med andra oljebolag genom sin prissa¨ttning p˚a drivmedel sker
l˚aginblandning d˚a pumppriset p˚a fossilt drivmedel kan sa¨nkas till fo¨ljd av l˚aginblandningen.
Oljebolagens beslut om att l˚aginblanda eller inte kan d˚a uttryckas som
min
λ
pFd = (1− λ)pFs + λpB m.h.t λ ≥ λ
min och λ ≤ λmax, (4.3.1)
da¨r pFs a¨r priset p˚a ’rent’ fossilt bra¨nsle som oljebolaget ko¨per in och pFs a¨r pumppriset,
det vill sa¨ga priset till vilket oljebolagen sa¨ljer drivmedlet vidare till slutkonsumenten.
Va¨rdet p˚a λ blir s˚aledes
λ =
{
λmin om pFs < pB
λmax om pFs > pB
.
P˚a en oreglerad marknad begra¨nsas l˚aginblandning av vad som a¨r tekniskt mo¨jligt. Den
la¨gsta gra¨nsen fo¨r l˚aginblandning a¨r s˚aledes 0, och den ho¨gsta n˚agonstans kring 25 procent
vilket inneba¨r att λ tar antingen va¨rdet 0 eller 0.25, beroende p˚a hur prisfo¨rh˚allandet a¨r
mellan fossilt drivmedel och biodrivmedel. Na¨r priserna a¨r lika ho¨ga p˚a b˚ada drivmedlen
spelar det ingen roll fo¨r oljebolagen om de l˚aginblandar eller inte. Det g˚ar da¨rfo¨r inte s˚a
ha¨r l˚angt i modellen avgo¨ra om det sker n˚agon l˚aginblandning vid detta prisfo¨rh˚allande.
D˚a vi antar att bruttomarginalp˚aslaget a¨r noll och utbudet av r˚aolja a¨r linja¨rt, kan
oljebolagens utbud av fossilt drivmedel illustreras i figur 3. D˚a priset p˚a biodrivmedel
a¨r la¨gre a¨n priset p˚a fossilt drivmedel blandar oljebolagen in biodrivmedel i det fossila
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drivmedlet som sa¨ljs till priset pFd = (1− λ)pFs + λpB. A¨r priset p˚a det fossila drivmedel
som oljebolagen ko¨per in ho¨gre a¨n priset p˚a biodrivmedel, sa¨ljs det fossila drivmedlet
oblandat till oljebolagens ’inko¨pspris’, pFd = pFs. Skillnaden mellan de tv˚a pumppriserna
pFd a¨r allts˚a λ(pFs − pFd) da¨r λ = 0 om pFs < pFd.
Figur 3: Utbud fossilt drivmedel, F till slutkonsument. Den streckade linjen pFs d˚a λ = 0,
samt den heldragna linjen pFd d˚a λ > 0.
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4.4 Efterfr˚agan
Antalet hush˚all i ekonomin a¨r N och dessa delas vidare in i tv˚a grupper. I den ena gruppen
hamnar de hush˚all som ko¨r med konventionella bilar. Dessa hush˚all har fossila drivmedel,
F , som enda drivmedelsalternativ. I den andra gruppen har hush˚allen bra¨nsleflexibla bilar
(FFV) och dessa hush˚all kan va¨lja att tanka biodrivmedel, B, s˚ava¨l som fossila drivmedel.
Andelen hush˚all med bra¨nsleflexibel bil a¨r µ och andelen hush˚all med konventionell bil a¨r
(1− µ).
Oavsett vilket drivmedel de anva¨nder f˚ar samtliga hush˚all nyttan u fr˚an sin konsumtion
av drivmedel, D, och andra varor, X. Nyttofunktionen fo¨r hush˚allen antas vara kvasilja¨r
och av formen
u = αX −
1
2
β(D −D)2. (4.4.1)
Parametern β beskriver hush˚allens relativa nytta fr˚an drivmedel12 och antas vara sam-
ma fo¨r samtliga hush˚all i ekonomin. P˚a samma sa¨tt a¨r α en vikt fo¨r konsumtionen av X.
D a¨r en konstant som anger hush˚allens ’ma¨ttnadspunkt’ av drivmedel - en drivmedelskon-
sumtion o¨ver D¯ minskar hush˚allens nytta. Vidare begra¨nsas nyttan ett hush˚all f˚ar av dess
totala inkomst, h, som a¨ven den antas vara lika fo¨r samtliga hush˚all. Inkomsten anva¨nds
till inko¨p av X och D. Hush˚allens budgetrestriktion ser allts˚a ut som fo¨ljer:
h = pXX + pDD (4.4.2)
Vi l˚ater pX anta va¨rdet 1 och genom att maximera nyttofunktionen (4.4.1) med avseende
p˚a D och med ha¨nsyn till budgetrestriktionen (4.4.2), erh˚alls ett hush˚alls efterfr˚agan p˚a
drivmedel som
Dd = D −
α
β
pD. (4.4.3)
Fo¨r att fo¨renkla notationen antar vi ha¨danefter att α = 1.
Vi go¨r antagandet att hush˚all med bra¨nsleflexibel bil alltid va¨ljer att tanka det drivmedel
som a¨r billigast. Det inneba¨r att relativpriset mellan biodrivmedel (pB) och det fossila
drivmedlet (pFd) spelar en avgo¨rande roll fo¨r respektive konsumentgrupps efterfr˚agan p˚a
drivmedel.
Ha¨rledningen av efterfr˚agefunktioner som nu fo¨ljer kommer fo¨rst ske fo¨r biodrivmedel
och da¨refter fo¨r det fossila drivmedlet. D˚a efterfr˚agan p˚a drivmedel a¨r beroende av rela-
tivpriset mellan de olika drivmedelstyperna delas framsta¨llningen upp i tre scenarier. Vi
bo¨rjar att studera efterfr˚agan na¨r pB < pFd, sedan na¨r pB = pFd och till sist na¨r pB > pFd.
12Den kan ocks˚a ses som ett ma˚tt p˚a hur mycket ett hush˚all a¨r beroende av att ko¨ra bil (ko¨pa drivmedel).
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Efterfr˚agan p˚a biodrivmedel d˚a pB < pFd < pFs
Na¨r biodrivmedel a¨r billigare a¨n fossilt drivmedel a¨r efterfr˚agefunktionen p˚a biodrivmedel
fo¨r gruppen hush˚all med bra¨nsleflexibel bil
BDflex = µN
(
D −
pB
β
)
,
Da¨r termen µN helt enkelt representerar en aggregering av de individuella hush˚allens
efterfr˚agan. Den inversa efterfr˚agefunktionen blir s˚aledes
pDB(Bflex) = β
(
D −
Bflex
µN
)
.
Ma¨ttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans ska¨rning i kvantitets- respek-
tive prisaxeln) fo¨r denna konsumentgrupp a¨r
Bflex = B
D
flex(0) = µND,
respektive
pBflex = pB(0) = βD.
Vid samma fo¨rh˚allande mellan drivmedelspriserna (pB < pFd) kan efterfr˚agan p˚a bio-
drivmedel genom l˚aginblandning fo¨r gruppen o¨vriga hush˚all skrivas som
BDkonv = λ(1− µ)N
[
D −
(1− λ)pFs + λpB
β
]
,
Da¨r a˚terigen termen (1−µ)N p˚a motsvarade sa¨tt anva¨nds fo¨r att aggregera o¨ver samtliga
hush˚all med konventionell bil. Resten av uttrycket a¨r endast en viktning (med λ) av respek-
tive hush˚alls efterfr˚agan av fossilt drivmedel, det vill sa¨ga λF d vilket ger dessa hush˚alls indi-
rekta efterfr˚agan p˚a biodrivmedel genom l˚aginblandning. Den inversa efterfr˚agefunktionen
fo¨r denna grupp blir
pDB(Bkonv) =
1
λ
[
βD − (1− λ)pFs −
βBkonv
λ(1− µ)N
]
.
Ma¨ttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans ska¨rning i kvantitets- respek-
tive prisaxeln) fo¨r denna konsumentgrupp a¨r
Bkonv = B
D
konv(0) = λ(1− µ)N
[
D −
(1− λ)pFs
β
]
,
respektive
pBkonv = pB(0) =
1
λ
[
βD − (1− λ)pFs
]
.
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Den totala efterfr˚agan p˚a biodrivmedel fo¨r samtliga hush˚all a¨r den horisontella sum-
man av efterfr˚agan i de tv˚a konsumentgrupperna. Eftersom de tv˚a konsumentgrupperna
har olika reservationspris fo¨r biodrivmedel (pBflex 6= pBkonv) kommer den aggregerade efter-
fr˚agefunktionen att vara bruten. Vi antar ha¨r att pBflex < pBkonv och den aggregerade
efterfr˚agefunktionen bryts s˚aledes i niv˚a med FFV-hush˚allens reservationspris p˚a bio-
drivmedel.13
Fo¨r att fo¨renkla notationen introducerar vi φ ≡ λ(1 − µ). Givet ett pris p˚a fossi-
la drivmedel som a¨r ho¨gre a¨n priset p˚a biodrivmedel s˚a a¨r efterfr˚agefunktionen p˚a bio-
drivmedel fo¨r samtliga hush˚all
BDtot =
{
BDflex +B
D
konv om 0 < pB < pBflex
BDkonv om pBflex < pB < pBkonv
Om vi anva¨nder efterfr˚agefunktionerna ovan f˚ar vi det fullsta¨ndiga uttrycket fo¨r efterfr˚agan
p˚a biodrivmedel d˚a pB < pFd
BDtot =
{
Nβ−1
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs − (φλ+ µ)pB
]
om 0 < pB < pBflex
φNβ−1
[
βD − (1− λ)pFs − λpB
]
om pBflex < pB < pBkonv
,
och den inversa efterfr˚agefunktionen
pDB(Btot) =
{
(φλ+ µ)−1
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs − βN
−1B
]
om 0 < pB < pBflex
λ−1
[
βD − (1− λ)pFs − β(φN)
−1B
]
om pBflex < pB < pBkonv
.
Ma¨ttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans ska¨rning i kvantitets- respektive
prisaxeln) fo¨r den aggregerade efterfr˚agan a¨r
Btot = Bflex +Bkonv =
N
β
[
Dβ(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs
]
,
respektive
pBtot = pBkonv =
1
λ
[
βD − (1− λ)pFs
]
.
Lutningen p˚a den inversa efterfr˚agefunktionen a¨r
∂pB
∂Btot
=
{
−β[N(φλ+ µ)]−1 om 0 < pB < pBflex
−β(φλN)−1 om pBflex < pB < pBkonv
.
13Det g˚ar ta¨mligen enkelt att visa att reservationspriset p˚a biodrivmedel fo¨r FFV-hush˚allen a¨r la¨gre a¨n
motsvarande reservationspris fo¨r o¨vriga hush˚all eftersom pFs < βD. Antagandet att pBflex < pBkonv a¨r
dessutom ho¨gst rimligt rent intuitivt d˚a FFV-hush˚allen na¨rsomhelst kan va¨lja att g˚a o¨ver fr˚an biodrivmedel
till fossilt drivmedel. Hush˚all med icke-bra¨nsleflexibla fordon har inte denna mo¨jlighet d˚a de ’tv˚angsmatas’
med biodrivmedel genom l˚aginblandning. Vidare har priset p˚a biodrivmedel inte lika stor p˚averkan p˚a
dessa hush˚all genom att endast en mindre del av deras drivmedelskostnad avgo¨rs av biodrivmedelspriset.
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Figur 4 illustrerar de tv˚a konsumentgruppernas efterfr˚agan p˚a biodrivmedel d˚a priset
p˚a biodrivmedel a¨r la¨gre a¨n priset p˚a fossila drivmedel och, i diagrammet till ho¨ger, den
aggregerade efterfr˚agan vid samma prissituation.
Figur 4: Efterfr˚agefunktioner fo¨r biodrivmedel d˚a pB < pFd < pFs.
Fo¨rh˚allandet mellan Bflex och Bkonv avgo¨rs av storleken p˚a µ i fo¨rh˚allande till λ. Fo¨r
att illustrationen i figur 4 ska vara korrekt (Bflex < Bkonv) m˚aste λ <
√
(1− µ)−1µ. Detta
visas i appendix A. I den fortsatta framsta¨llningen kommer vi anta att det ovan givna
fo¨rh˚allandet mellan µ och λ ga¨ller. Vi kommer ocks˚a go¨ra antagandet att 0 < pB < pBflex .
Den inversa efterfr˚agefunktionen utgo¨rs fo¨ljaktligen endast av den flackare delen av DBtot i
figur 4.
Efterfr˚agan p˚a biodrivmedel d˚a pB = pFs = pFd
Motsvarande ha¨rledningar givet ett pris p˚a fossila drivmedel som a¨r lika stort som priset
p˚a biodrivmedel ger efterfr˚agefunktionen p˚a biodrivmedel fo¨r hush˚all med bra¨nsleflexibel
bil
BDflex(pB = pFs) = µN
(
D −
pFs
β
)
,
och den inversa efterfr˚agefunktionen
pDB(Bflex) = pFs.
Na¨r priserna p˚a drivmedlen a¨r lika a¨r efterfr˚agefunktionen p˚a biodrivmedel fo¨r l˚aginblandning
hos o¨vriga hush˚all
BDkonv(pB = pFs) = λ(1− µ)N
(
D −
pFs
β
)
,
och den inversa efterfr˚agefunktionen
DBkonv = pB(Bkonv) = pFs.
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Den aggregerade efterfr˚agefunktionen p˚a biodrivmedel fo¨r samtliga hush˚all na¨r pB =
pFd a¨r
BDtot(pB = pFs) =
N
β
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs − (φλ+ µ)pFs
]
BDtot(pB = pFs) =
N(φ + µ)(D − pFs)
β
,
och den inversa aggregerade efterfr˚agefunktionen
DB = pB(Btot) = pFs.
Lutningen p˚a den inversa aggregerade efterfr˚agefunktionen a¨r
∂pB
∂Btot(pB = pFs)
= 0.
Eftersom efterfr˚agefunktionen fo¨r biodrivmedel med andra ord ha¨r a¨r helt elastisk kom-
mer den handlade ma¨ngden biodrivmedel avgo¨ras av utbudet. Om vi definierar BDtot(pB =
pFs) ≡ B
′
d s˚a blir den handlade ma¨ngden biodrivmedel 0 ≤ B ≤ B
′
d.
Efterfr˚agan p˚a biodrivmedel d˚a pB > pFd
Givet ett pris p˚a fossila drivmedel som a¨r la¨gre a¨n priset p˚a biodrivmedel s˚a a¨r efterfr˚agan
p˚a biodrivmedel noll fo¨r samtliga hush˚all. Resultatet fo¨ljer av antagandet om l˚aginblandning
hos oljebolagen (l˚aginblanda om det inneba¨r ett sa¨nkt pris p˚a fossilt drivmedel) samt an-
tagandet om FFV-hush˚allens drivmedelsefterfr˚agan (handla det som a¨r billigast).
Sammanfattning, efterfr˚agan p˚a biodrivmedel
Det har i avsnittet ovan visats hur efterfr˚agan p˚a biodrivmedel a¨r beroende, inte bara av
priset p˚a biodrivmedel utan ocks˚a p˚a fo¨rh˚allandet mellan detta pris och priset p˚a fossilt
drivmedel. Den aggregerade efterfr˚agan p˚a biodrivmedel vid de olika prisrelationerna kan
nu sammanfattas enligt
BD =

BDtot om pB < pFd
B′d om pB = pFd
0 om pB > pFd
.
Eller, om vi skriver ut de olika delarna,
BD =

N
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs − (φλ+ µ)pB
]
β−1 om pB < pFd[
N(φ+ µ)(D − pFs)
]
β−1 om pB = pFd
0 om pB > pFd
(4.4.4)
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Pumppriset p˚a fossilt drivmedel (pFd) avgo¨rs ha¨r av relativpriset mellan oljebolagens
kostnader fo¨r respektive drivmedelstyp enligt ekvation (4.3.1). Efterfr˚agan p˚a biodrivmedel
illustreras i figur 5.
Figur 5: Efterfr˚agan p˚a biodrivmedel i fo¨rh˚allande till pB, givet pFd.
Vi o¨verg˚ar nu till att ha¨rleda efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel. Liksom tidigare go¨r vi
det i fyra steg da¨r vi fo¨rst studerar efterfr˚agan under de tre olika relativpriserna innan vi
slutligen sammanfattar dessa i en enda efterfr˚agefunktion.
Efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel d˚a pB < pFd
Na¨r priset p˚a fossila drivmedel a¨r ho¨gre a¨n priset p˚a biodrivmedel s˚a va¨ljer de bra¨nsleflexibla
hush˚allen att tanka biodrivmedel och deras efterfr˚agan p˚a F blir s˚aledes noll.
FDflex = 0
Vid samma prisrelation a¨r efterfr˚agefunktionen p˚a fossilt drivmedel fo¨r hush˚allen med
konventionell bil helt enkelt
FDkonv = (1− µ)N
(
D −
pFd
β
)
, (4.4.5)
da¨r termen (1− µ)N a˚terigen aggregerar efterfr˚agan o¨ver samtliga hush˚all i denna grupp.
Den inversa efterfr˚agefunktionen blir s˚a
pDFd(Fkonv) = β
(
D −
Fkonv
(1− µ)N
)
.
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Ma¨ttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans ska¨rning i kvantitets- respektive
prisaxeln) fo¨r denna konsumentgrupp a¨r
F konv = F
D
konv(0) = (1− µ)ND,
respektive
pFkonv = pFd(0) = βD.
D˚a det endast a¨r dessa hush˚all som handlar fossilt drivmedel d˚a pB < pFd representerar
deras efterfr˚agefunktion a¨ven den aggregerade efterfr˚agan fo¨r samtliga hush˚all.
Efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel d˚a pB = pFd = pFs
Vi kan inte genom modellen avgo¨ra om, och i s˚a fall i vilken utstra¨ckning, hush˚all med
bra¨nsleflexibel bil va¨ljer att ko¨pa fossilt drivmedel eller inte d˚a priserna a¨r lika fo¨r b˚ada
drivmedlen. Vi antar dock att det i denna grupp finns hush˚all som va¨ljer att tanka F
ista¨llet fo¨r B i detta la¨ge. D˚a vi inte vet hur m˚anga dessa a¨r l˚ater vi 0 < γ ≤ 1 vara den
andel av FFV-hush˚allen som ko¨per F . Efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel bland hush˚all med
bra¨nsleflexibel bil a¨r s˚aledes
FDflex = γµN
(
D −
pB
β
)
,
den inversa efterfr˚agan
pDFd(Fflex) = pB.
O¨vriga hush˚alls efterfr˚agefunktion fo¨r fossila drivmedel a¨r densamma som ovan (ekva-
tion 4.4.5).
Na¨r de tv˚a drivmedlen kostar lika mycket a¨r efterfr˚agan p˚a fossila drivmedel fo¨r samtliga
hush˚all
FDtot(pB = pFs) = γµN
(
D −
pB
β
)
+ (1− µ)N
(
D −
pB
β
)
FDtot(pB = pFs) =
N
β
[
Dβ − pFs
]
[µ(γ − 1) + 1]
och den inversa aggregerade efterfr˚agefunktionen
DF = pFd(F ) = βN
−1
[
DN − (γµ− µ+ 1)−1
]
F.
Lutningen p˚a den inversa aggregerade efterfr˚agefunktionen a¨r
∂pFd
∂Ftot(pB = pFs)
= −
β
N(γµ− µ+ 1)
.
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Efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel, pB > pF
Na¨r priset p˚a biodrivmedel a¨r ho¨gre a¨n priset p˚a fossila drivmedel va¨ljer samtliga hush˚all i
gruppen med bra¨nsleflexibel bil att handla fossilt drivmedel. Efterfr˚agefunktionen fo¨r denna
konsumentgrupp a¨r
FDflex = µN
(
D −
pFd
β
)
,
och den inversa efterfr˚agefunktionen
DFflex = pFd(Fflex) = β
(
D −
Fflex
µN
)
.
Ma¨ttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans ska¨rning i kvantitets- respektive
prisaxeln) a¨r
F flex = F
D
flex(0) = µND,
respektive
pFd = pFd(0) = βD.
Fo¨r o¨vriga hush˚all ga¨ller fortfarande samma efterfr˚agefunktion som tidigare (ekvation
4.4.5).
D˚a ingen av konsumentgrupperna va¨ljer att ko¨pa biodrivmedel na¨r pB > pF utgo¨rs
den aggregerade efterfr˚agan p˚a fossila drivmedel av den samlade efterfr˚agan drivmedel i
ekonomin. Den aggregerade efterfr˚agefunktionen fo¨r samtliga hush˚all a¨r s˚aledes
FDtot = F
D
flex + F
D
konv = µN
(
D −
pFd
β
)
+ (1− µ)N
(
D −
pFd
β
)
,
FDtot = N
(
D −
pFd
β
)
,
och den inversa efterfr˚agefunktionen
pDFd(Ftot) = β
(
D −
Ftot
N
)
.
Ma¨ttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans ska¨rning i kvantitets- respektive
prisaxeln) a¨r
F tot = F
D
tot(0) = ND,
respektive
pFd = pFd(0) = βD.
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Sammanfattning, efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel
Efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel kan nu sammanfattas enligt fo¨ljande
FD =

FDkonv om pB < pFd
FDkonv + γF
D
flex om pB = pFd
FDtot om pB > pFd
Eller, i explicit form
FD =

(1− µ)N
(
βD − pFd
)
β−1 om pB < pFd
N
[
βD − pFs
]
[µ(γ − 1) + 1] β−1 om pB = pFd
N
(
βD − pFd
)
β−1 om pB > pFd
(4.4.6)
Pumppriset p˚a fossilt drivmedel (pFd) avgo¨rs liksom tidigare av relativpriset mellan olje-
bolagens kostnader fo¨r respektive drivmedelstyp enligt ekvation (4.3.1). De inversa efter-
fr˚agefunktionerna fo¨r fossilt drivmedel illustreras i figur 6 med de tv˚a konsumentgruppernas
efterfr˚agan i det va¨nstra diagrammet och den aggregerade efterfr˚agan i det ho¨gra.
Figur 6: Efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel i fo¨rh˚allande till pB.
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4.5 Ja¨mvikt
Vi har nu kommit s˚a l˚angt att vi kan bo¨rja studera de olika ja¨mvikter som uppst˚ar p˚a mark-
naden fo¨r biodrivmedel respektive fossilt drivmedel na¨r utbud mo¨ter efterfr˚agan. I figur 7
illustreras en av tv˚a ja¨mvikter som kan uppst˚a p˚a marknaden fo¨r biodrivmedel. Ja¨mvikten
karakta¨riseras av att utbud och efterfr˚agan gemensamt avgo¨r priset och kvantiteten som
handlas.
Figur 7: Ja¨mvikt p˚a drivmedelsmarknaderna. Efterfr˚agan p˚a biodrivmedel a¨r lika med
utbudet.
Algebraiskt kan vi uttrycka ja¨mviktspriset och -kvantiteten p˚a biodrivmedel genom
att sa¨tta utbudsfunktionen (4.2.7) lika med den aggregerade efterfr˚agan na¨r priset p˚a
biodrivmedel a¨r la¨gre a¨n priset p˚a fossilt drivmedel (4.4.4).
BS = BD
pB
bM
= N
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs − (φλ+ µ)pB
]
β−1
Vi bo¨rjar med att lo¨sa ut priset p˚a biodrivmedel,
βpB
NbM
+ (φλ+ µ)pB = βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs
[
β
NbM
+ (φλ+ µ)
]
pB = βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs[
β +NbM (φλ+ µ)
NbM
]
pB = βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs
p∗B =
NbM
(
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs
)
β +NbM (φλ+ µ)
. (4.5.1)
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Ja¨mviktskvantiteten f˚ar vi sedan genom att sa¨tta in p∗B i utbudsfunktionen
B =
p∗B
bM
B∗ =
N
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs
]
β +NbM (φλ+ µ)
(4.5.2)
Fo¨r fossilt drivmedel a¨r ja¨mviktspriset
pFd = (1− λ)pFs + λp
∗
B
p∗Fd = (1− λ)pFs +
λN
(
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs
)
β +NbM (φλ+ µ)
. (4.5.3)
Den handlade kvantiteten fossilt drivmedel f˚ar vi genom att sa¨tta in p∗Fd i (4.4.6) na¨r
pF > pB
F = φNβ−1(βD − p∗Fd)
F ∗ = φNβ−1
[
βD − (1− λ)pFs −
λNbM
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)pFs
]
β +NbM (φλ+ µ)
]
.
Enligt v˚ar efterfr˚agefunktion a¨r den efterfr˚agade kvantiteten biodrivmedel 0 na¨r pB >
pFd vilket inneba¨r att ett ja¨mviktspris p˚a biodrivmedel p
∗
B > pFd aldrig kommer kunna
existera. Om ja¨mvikten SB = DB a˚terfinns ovanfo¨r priset p˚a fossilt drivmedel a¨r den
faktiskt handlade kvantiteten biodrivmedel fo¨r den skull inte noll. Fo¨r att fo¨rst˚a hur v˚ar
marknad fo¨r biodrivmedel ser ut na¨r SB = DB > pFd bo¨rjar vi med att anta att, i fr˚anvaro
av en ja¨mvikt, en eller flera producenter va¨ljer att sa¨lja kvantiteten B0s biodrivmedel till
priset p0B < pF . Den efterf˚agade kvantiteten, B
0
d, vid detta pris a¨r ho¨gre a¨n den producerade
kvantiteten och s˚a la¨nge efterfr˚agan p˚a detta sa¨tt o¨verstiger utbudet fo¨r ett givet pris
kommer det ske en prispress upp˚at p˚a biodrivmedel. Denna prispress fortsa¨tter tills dess
att priserna p˚a de b˚ada drivmedlen a¨r lika14. Figur 8 visar hur utja¨mningen av priserna
g˚ar till. I figurens ho¨gra diagram ser vi att den handlade ma¨ngden biodrivmedel d˚a priset
n˚ar p′B = p
∗
Fd a¨r B
′
s.
I figur 9 illustreras denna, andra, ja¨mvikt som kan uppst˚a p˚a marknaden fo¨r bio-
drivmedel, tillsammans med ja¨mvikten p˚a marknaden fo¨r fossilt drivmedel. Ja¨mvikten
p˚a biodrivmedelsmarknaden a¨r dock snarare att betrakta som en ’oja¨mvikt’ d˚a utbudet a¨r
mindre a¨n efterfr˚agan. Priset p˚a fossilt drivmedel fungerar som ett pristak fo¨r biodrivmedel
och den handlade kvantiteten avgo¨rs av utbudsfunktionen. Om vi fortsa¨tter att anva¨nda
notationen ′ na¨r vi beskriver ’oja¨mvikten’ blir priset p˚a fossilt drivmedel
pFd = (1− λ)pFs + λp
′
B
14Vi kan egentligen inte sa¨ga vad som ha¨nder d˚a pF = pB men fo¨r att a¨nd˚a erh˚alla en lo¨sning i denna
punkt antar vi att v˚ar efterfr˚agefunktion ga¨ller a¨ven d˚a priserna a¨r lika.
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Figur 8: Utja¨mning av pris och kvantitet p˚a biodrivmedelsmarknaden d˚a efterfr˚agan a¨r
sto¨rre a¨n utbudet.
pFd = (1− λ)pFs + λp
∗
Fd
(1− λ)p∗Fd = (1− λ)pFs
p∗Fd = pFs.
Algebraiskt kan vi nu uttrycka den handlade kvantiteten biodrivmedel B′s genom att
substituera in p∗Fd i utbudsfunktionen (4.2.7):
B′s = B
S(p∗Fd)
B′s =
pFs
bM
. (4.5.4)
Och priset p˚a biodrivmedel a¨r, som vi redan sett,
p′B = pFs.
Vi vet nu den handlade kvantiteten biodrivmedel, men d˚a inte all efterfr˚agan tillgodoses
m˚aste vi ocks˚a se vad som ha¨nder det ’efterfr˚ageo¨verskott’ som uppst˚ar p˚a marknaden fo¨r
biodrivmedel. Om vi l˚ater anta att Bflex < Bkonv (s˚a som i figur 4) f˚ar vi, beroende
p˚a utbudsfunktionens lutning (som i sin tur beror p˚a antalet biodrivmedelsproducenter
och/eller storleken p˚a de ro¨rliga produktionskostnaderna fo¨r biodrivmedel), tre mo¨jliga
lo¨sningar av olika karakta¨r. Dessa illustreras i figur 10 da¨r de tre olika utbudsfunktionerna
SBi ger upphov till lika m˚anga handlade kvantiteter B
′
si = S
B
i (pFd).
D˚a ingenting i modellen kan avgo¨ra vilken konsumentgrupps efterfr˚agan (DBflex eller
DBkonv) som tillgodoses fo¨rst go¨r vi ha¨r antagandet att oljebolagen i alla la¨gen prioriterar
att l˚aginblanda den faktiskt handlade ma¨ngden biodrivmedel (B′si) fo¨re att sa¨lja det rent
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Figur 9: Oja¨mvikt p˚a biodrivmedelsmarknaden. Den handlade ma¨ngden biodrivmedel
avgo¨rs av biodrivmedelsproducenterna och priset p˚a fossilt drivmedel.
Figur 10: Tre olika ja¨mvikter p˚a biodrivmedelsmarknaden givet tre olika utbudsfunktioner.
fo¨r anva¨ndning i bra¨nsleflexibla fordon.15 Detta inneba¨r, i en situation d˚a p′B = pFd, att
hush˚all med bra¨nsleflexibel bil ’tra¨ngs ut’ fr˚an marknaden fo¨r biodrivmedel vilket f˚ar till
fo¨ljd att efterfr˚agan p˚a fossila drivmedel o¨kar med motsvarande antal hush˚all. Vi har
redan tidigare definierat storleken p˚a denna grupp FFV-hush˚all som γµN , da¨r γ beskriver
den andel av FFV-hush˚allen som tra¨ngs ut. O¨kningen i efterfr˚agan p˚a F har vi tidigare
15A¨ven om detta ligger utanfo¨r modellen kan antagandet motiveras med att det a¨r billigare fo¨r ett
oljebolag att sa¨lja biodrivmedlet genom sina befintliga distributionskanaler. Implicit i detta resonemang
ligger dock att distributionsna¨tet fo¨r biodrivmedel till bra¨nsleflexibla fordon inte a¨r lika va¨l utveckat som
det fo¨r fossila drivmedel.
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illustrat grafiskt genom att skifta efterfr˚agan DF ut fr˚an origo (se till exempel figur 6).
Med utbudsfunktionerna SB1 och S
B
2 kommer dock den handlade ma¨ngden biodrivmedel
inte att vara tillra¨cklig fo¨r att mo¨ta efterfr˚agan fo¨r l˚aginblandning (B′s1 < B
′
s2 < B
′
konv)
vilket kommer inneba¨ra att ma¨ngden biodrivmedel som l˚aginblandas i det fossila drivmedlet
sjunker s˚a att 0 < λ′ < λmax. Parametern γ antar va¨rdet 1. I det tredje scenariot, SB3 ,
a¨r den handlade ma¨ngden tillra¨cklig fo¨r att mo¨ta efterfr˚agan fo¨r l˚aginblandning (B′s3 >
B′konv). Andelen som l˚aginblandas a¨r da¨rmed ho¨gsta mo¨jliga (λ
′ = λmax) och en viss ma¨ngd
(B′s3 − B
′
konv) biodrivmedel kan a¨ven sa¨ljas rent fo¨r anva¨ndning i bra¨nsleflexibla fordon
vilket i sin tur inneba¨r att γ < 1. Efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel skiftar fortfarande ut
fr˚an origo, men inte lika mycket som i de tv˚a fo¨rsta fallen.
Eftersom det a¨r priset p˚a fossilt drivmedel som avgo¨r den handlade ma¨ngden bio-
drivmedel bo¨rjar vi med att se vad pFd blir i detta scenario.
pFd = (1− λ
′)pFs − λ
′pB.
Vi a¨r i en situation da¨r pB = pFd och da¨rfo¨r blir
pFd = (1− λ
′)pFs − λ
′pFd
(1− λ′)pFd = (1− λ
′)pFs
p′Fd = pFs. (4.5.5)
Den handlade ma¨ngden fossilt drivmedel a¨r
FD = F (p′Fd)
FD = (1− µ)N
[
D −
pFs
β
]
+ γµN
[
D −
pFs
β
]
F ′ = N [µ(γ − 1) + 1]
[
D −
pFs
β
]
. (4.5.6)
Ha¨rna¨st kommer vi introducera en rad olika styrmedel p˚a v˚ara drivmedelsmarknader.
Av de tv˚a olika ja¨mvikterna som beskrivits i detta avsnitt kommer vi att anva¨nda den
senare, det vill sa¨ga ’oja¨mvikten’, som utg˚angspunkt. Vi utg˚ar allts˚a ifr˚an att en oregler-
ad marknad inte klarar av att matcha all efterfr˚agan p˚a biodrivmedel med utbudet p˚a
detsamma. Priset p˚a fossilt drivmedel fungerar som ett pristak.
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5 Styrmedel
Detta avsnitt kommer introducera fyra olika styrmedel i v˚ar modell. Fo¨rst presenteras
tre olika varianter av beskattning av drivmedel. Av dessa a¨r den fo¨rsta en beskattning av
enbart fossilt drivmedel. Den andra skatten som modelleras a¨r en skatt p˚a biodrivmedel
och slutligen a¨r den tredje en generell skatt p˚a drivmedel (det vill sa¨ga en lika stor skatt p˚a
fossilt drivmedel s˚ava¨l som biodrivmedel). Det fja¨rde och sista styrmedel som vi modeller
i detta kapitel a¨r en tvingande kvot fo¨r biodrivmedelsfo¨rsa¨ljning som a˚la¨ggs oljebolagen.
Denna kvot a˚tfo¨ljs dessutom av en generell skatt p˚a drivmedel.
5.1 Skatt
Tidigare har vi gjort skillnad p˚a producentpris och konsumentpris (pumppris) fo¨r fossilt
drivmedel (pFs respektive pFd). Fo¨r biodrivmedel har pumppris och producentpris varit
detsamma, pB. I detta avsnitt kommer vi att fortsa¨tta med denna notation, men med ett
tilla¨gg. Fo¨r att skilja mellan priserna ovan och de nya priserna som uppst˚ar p˚a grund av
skatterna la¨gger vi till ett index t fo¨r priserna under skatt. P˚a s˚a sa¨tt blir de nya pumppris-
erna fo¨r fossilt drivmedel och biodrivmedel ptFd respektive p
t
B. D˚a v˚ara styrmedel inte kom-
mer p˚averka producentpriserna p˚a n˚agot av drivmedlen kommer dessa a¨ven fortsa¨ttningsvis
bena¨mnas pFs respektive pB.
Den skatt vi ha¨r modellerar a¨r en punktskatt16 som betalas per enhet drivmedel som
sa¨ljs. Eftersom enheten i modellen a¨r energi antar vi att skatten sa¨tts per s˚ald energienhet
drivmedel snarare a¨n per volymenhet. Enhetsskatten p˚averkar de tv˚a priserna enligt pDd =
(pDs + tD) och priset med skatt a¨r fo¨ljaktligen ho¨gre a¨n priset utan. Skillnaden mellan
priserna utgo¨r en inta¨kt fo¨r staten. Om vi bena¨mner den s˚alda ma¨ngden drivmedel efter
det att skatten introducerats fo¨rDt, s˚a a¨r den totala skatteinta¨kten staten erh˚allerDt(pDd−
pDs) = D
ttD.
Om vi nu till˚ater en skillnad p˚a hur de olika drivmedlen beskattas kan relationen mellan
producent- och konsumentpriser fo¨r de b˚ada drivmedlen uttryckas
ptBB = pB + tB,
respektive
ptFFd = (1− λ
tD)(pFs + tF ) + λ
tDptFB .
16Vi skulle ocks˚a kunnat ta¨nka oss en multiplikativ advalorem- eller merva¨rdesskatt τ som bera¨knas
som ett procentuellt p˚aslag p˚a priset fo¨r drivmedel. Denna skatt p˚averkar allts˚a drivmedelspriset enligt
pDd = pDs(1 + τ). I denna uppsats antas dock merva¨rdesskatten p˚a drivmedel vara noll.
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5.1.1 Skatt p˚a fossila drivmedel
Vi bo¨rjar med att se vad en skatt tF p˚a fossilt drivmedel har fo¨r effekt p˚a v˚ara drivmedels-
marknader. Fo¨r det fo¨rsta ’fo¨rla¨nger’ en o¨kning av pumppriset p˚a fossila drivmedel efter-
fr˚agekurvan fo¨r biodrivmedel. Det inneba¨r med andra ord att konsumenterna a¨r villiga att
ko¨pa biodrivmedel upp till en ho¨gre prisniv˚a a¨n tidigare. O¨kningen av den maximala be-
talningsviljan fo¨r biodrivmedel a¨r lika stor som skatten p˚a F . Denna fo¨ra¨ndring i beteende
ga¨ller fo¨r FFV-a¨garnas efterfr˚agan s˚ava¨l som fo¨r hush˚allen med konventionell bil (genom
oljebolagens l˚aginblandning).
Den andra effekten uppst˚ar d˚a ma¨ngden F minskar som en fo¨ljd av det ho¨jda pump-
priset. Detta p˚averkar i sin tur direkt den efterfr˚agade ma¨ngden biodrivmedel genom att
efterfr˚agan p˚a B fo¨r l˚aginblandning fo¨rskjuts mot origo.
I figur 11 visas hur en skatt p˚a fossila drivmedel p˚averkar marknaderna fo¨r drivmedel.
Skatten illustreras som en ny prislinje fo¨r fossilt drivmedel (ptFFd) ovanfo¨r den ursprungliga
(pFd). Skillnaden mellan priserna a¨r skatten tF . Om vi bo¨rjar med att studera diagram-
met till va¨nster ser vi den ursprungliga efterfr˚agan som den streckade linjen DB och den
nya efterfr˚agan som den heldragna, la¨ngre, linjen till va¨nster. I figuren inneba¨r det ho¨jda
pumppriset p˚a fossilt drivmedel att marknaden fo¨r biodrivmedel g˚ar fr˚an den ursprungliga
’oja¨mvikten’ till en ja¨mvikt da¨r utbudet och efterfr˚agan a¨r lika stora. Priset p˚a biodrivmedel
g˚ar upp (ptFB > p
′
B), liksom den handlade kvantiteten (B
tF > B′s).
D˚a efterfr˚agan och utbud a¨r lika stora a¨r γtF och λtF lika med 0 respektive λmax. Dels
till fo¨ljd av att priset har g˚att upp, och dels p˚a grund av att Nµγ hush˚all har la¨mnat
marknaden fo¨r fossilt drivmedel, s˚a a¨r den nya kvantiteten F tF la¨gre a¨n den oreglerade
niv˚an F ⋆.
Figur 11: Skatt p˚a fossila drivmedel
Algebraiskt f˚ar vi det nya priset p˚a biodrivmedel genom att sa¨tta utbudet lika med
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efterfr˚agan
BS = BD,
eller
pB
bM
= N
(
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)(pFs + tF )− (φλ+ µ)pB
)
β−1
ptFB =
NbM [βD(φ+ µ)− φ(1− λ)(pFs + tF )]
β +NbM (φλ+ µ)
. (5.1.1)
Och ma¨ngden som handlas f˚ar vi om vi sa¨tter in det nya priset i utbudsfunktionen (4.2.7)
igen
BtF =
N [βD(φ+ µ)− φ(1− λ)(pFs + tF )]
β +NbM (φλ+ µ)
. (5.1.2)
Det nya pumppriset p˚a F och den handlade kvantiteten a¨r
ptFFd = (1− λ)(pFs + tF ) + λp
tF
B
ptFFd = (1− λ)(pFs + tF ) +
λNbM
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)(pFs + tF )
]
β +NbM (φλ+ µ)
, (5.1.3)
respektive
F tF = φNβ−1(βD − ptFFd)
F tF =
φN
β
[
βD − (1− λ)(pFs + tF )−
λNbM
[
βD(φ+ µ)− φ(1− λ)(pFs + tF )
]
β +NbM (φλ+ µ)
]
.
(5.1.4)
5.1.2 Skatt p˚a biodrivmedel
Figur 12 illustrerar hur en skatt tB p˚a biodrivmedel p˚averkar drivmedelsmarknaderna.
Skatten representeras av den la¨ngst prisaxeln fo¨rskjutna ’utbudsfunktionen’, SBtD . Skill-
naden mellan de tv˚a utbudsfunktionerna a¨r a˚terigen lika stor som niv˚an p˚a skatten. Om
vi bo¨rjar med biodrivmedelsmarknaden ser vi att den g˚ar fr˚an en oja¨mvikt till en annan.
Eftersom det pris konsumenterna a¨r villiga att betala fortfarande begra¨nsas upp˚at av priset
p˚a fossilt drivmedel kommer producenterna att erh˚alla detta pris minus skatten p˚a bio-
drivmedel (ptBB > pB). Ma¨ngden drivmedel som de a¨r villiga att producera till detta la¨gre
pris a¨r s˚aledes mindre a¨n i fallet med den oreglerade marknaden (BtB < B′s).
Med en la¨gre produktion o¨kar ocks˚a efterfr˚ageo¨verskottet p˚a biodrivmedel och om det
tidigare s˚alts rent biodrivmedel till bra¨nsleflexibla fordon sjunker denna kvantitet ytterli-
gare (γtB ≥ γ). Om bra¨nsleflexibla hush˚all tra¨ngs ut fr˚an marknaden kommer den min-
skade ma¨ngden biodrivmedel ocks˚a/ista¨llet inneba¨ra att ma¨ngden som l˚aginblandas i fossilt
drivmedel sjunker (λtB ≤ λ). P˚a marknaden fo¨r fossilt drivmedel fo¨rblir priset ofo¨ra¨ndrat
(ptBFd = pFs) men vi kan da¨remot, beroende p˚a om det tillkommer bra¨nsleflexibla hush˚all
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eller inte, f˚a ett skift i efterfr˚agan. I figuren a¨r detta skift med. Den handlade ma¨ngden
fossilt drivmedel a¨r s˚aledes minst lika stor som i den orglerade marknaden (F tB ≥ F ⋆).
Figur 12: Skatt p˚a biodrivmedel
Pumppriset p˚a biodrivmedel a¨r som sagt lika med priset p˚a fossilt drivmedel
ptBB = pFs, (5.1.5)
och priset som producenterna erh˚aller a¨r
pB = pFs − tB. (5.1.6)
Eftersom vi befinner oss i en ’oja¨mvikt’ a¨r biodrivmedelsmarknaden fortfaranande styrd
av utbudssidan. Den handlade ma¨ngden blir da¨rfo¨r, enligt ekvation (4.2.7)
BtB =
pFs − tB
bM
. (5.1.7)
P˚a marknaden fo¨r fossilt drivmedel a¨r pumppriset fortfarande pFs. Den efterfr˚agade
kvantiteten fossilt drivmedel blir
F tB = (1− µ)N
[
D −
pFs
β
]
+ γtBµN
[
D −
pFs
β
]
F tB = Nβ−1
[
µ(γtB − 1) + 1
] [
βD − pFs
]
(5.1.8)
5.1.3 Generell skatt p˚a drivmedel
Vi antar nu att en generell skatt tD la¨ggs p˚a b˚ada drivmedel. Detta illustreras i figur 13.
Vi ser allts˚a s˚ava¨l en fo¨rskjutning av priset p˚a fossilt drivmedel till det nya priset ptDFd, som
en ny ’utbudsfunktion’ fo¨r biodrivmedel, SBtD . I v˚ar figur g˚ar marknaden fo¨r biodrivmedel
46
a˚terigen fr˚an en oja¨mvikt till en annan. Eftersom de b˚ada drivmedlen beskattas lika my-
cket uppst˚ar det da¨remot inte n˚agon fo¨ra¨ndring av den producerade, och da¨rmed ocks˚a
handlade, ma¨ngden biodrivmedel. Pumppriset p˚a fossilt drivmedlet fungerar fortfarande
som pristak fo¨r pumppriset p˚a biodrivmedel och detta pris fo¨ljer s˚aledes med priset fo¨r
fossilt drivmedel upp till den nya niv˚an (ptDB = p
tD
Fd).
Minskningen i ’efterfr˚ageo¨verskottet’ p˚a marknaden fo¨r biodrivmedel inneba¨r att fler
hush˚all med bra¨nsleflexibel bil kan tanka rent biodrivmedel (γtD < γ) och/eller att andelen
biodrivmedel som l˚aginblandas o¨kar (λtD > λ). I och med det minskade efterfr˚agetrycket
p˚a biodrivmedel kan bra¨nsleflexibla hush˚all till˚atas la¨mna marknaden fo¨r fossilt drivmedel.
Detta, men framfo¨rallt ocks˚a det ho¨gre pumppriset p˚a fossilt drivmedel, inneba¨r att den
handlade ma¨ngden fossilt drivmedel sjunker i och med en generell skatt p˚a drivmedel
(F tD < F ⋆).
Med de utbuds- respektive efterfr˚agekurvor vi har ha¨rlett och illustrerat inneba¨r en
generell drivmedelsskatt att pumppriset p˚a biodrivmedel blir
ptDB = p
tD
Fd = pFs + tD (5.1.9)
och priset som producenterna f˚ar a¨r
pB = p
tD
Fd − tD = pFs. (5.1.10)
Utbudssidan avgo¨r a¨ven denna g˚ang vilken kvantitet biodrivmedel som handlas,
BtD =
pFs
bM
. (5.1.11)
Pumppriset p˚a fossilt drivmedel a¨r som vi redan sett nu
ptDFd = pFs + tD, (5.1.12)
Figur 13: Generell drivmedelsskatt
47
och den handlade kvantiteten s˚a
F tD = (1− µ)N
(
D −
pFs + tD
β
)
+ γtDµN
(
D −
pFs + tD
β
)
F tD = Nβ−1
[
µ(γtD − 1) + 1
] [
βD − (pFs + tD)
]
. (5.1.13)
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5.2 Kvot
Det sista styrmedel som vi ska introducera i modellen a¨r en obligatorisk kvot fo¨r anva¨ndningen
av biodrivmedel. Styrmedlet inneba¨r att oljebolagen tvingas sa¨lja biodrivmedel motsvarande
en p˚a fo¨rhand given andel av den totala fo¨rsa¨ljningen av drivmedel.17 Om vi kallar kvoten
fo¨r K˜ kan vi uttrycka den som
K˜ =
s˚ald ma¨ngd biodrivmedel
s˚ald ma¨ngd drivmedel, totalt
,
eller
K˜ =
B
(1− λ)F +B
. (5.2.1)
Ekvationen (5.2.1) kan lo¨sas fo¨r B och vi ger d˚a den la¨gsta ma¨ngden biodrivmedel som
kra¨vs fo¨r att kvoten ska uppfyllas.
BK˜ =
K˜
1− K˜
(1− λ)F K˜ . (5.2.2)
Samtidigt med kvoten info¨r vi ocks˚a en generell skatt p˚a drivmedel, tD. Hur kvoten,
tillsammans med skatten, p˚averkar drivmedelsmarknaderna visas i figur 14. Notationen i
figuren fo¨ljer den i avsnitten ovan; pB a¨r producentpriset fo¨r biodrivmedel, p
tD
B a¨r pump-
priset p˚a biodrivmedel med den generella skatten men utan kvot, pK˜B a¨r producent- och
konsumentpriset p˚a biodrivmedel med kvot men utan skatt, och slutligen a¨r ptDK˜B pump-
priset p˚a biodrivmedel med s˚ava¨l kvot som drivmedelsskatt. Liksom tidigare a¨r skillnaden
mellan producent- och konsumentpriset lika stor som skatten (ptDK˜B −p
K˜
Bs = tD). Den hand-
lade kvantiteten biodrivmedel blir ha¨r sto¨rre a¨n motsvarande kvantitet fo¨r s˚ava¨l den ore-
glerade marknaden som den med enbart en skatt p˚a fossilt drivmedel (BK˜ > BtF > BtD).
Det nya priset p˚a biodrivmedel a¨r nu o¨ver niv˚an p˚a priset p˚a fossilt drivmedel och efter-
fr˚agan fr˚an hush˚all med bra¨nsleflexibel bil a¨r noll. Med ett pris p˚a biodrivmedel ho¨gre a¨n
priset p˚a fossilt drivmedel a¨r inte heller oljebolagen intresserade av att l˚aginblanda mer
biodrivmedel a¨n vad som kan produceras till och med prisniv˚an ptDFd. Men fo¨r att uppfylla
kvoten tvingas de a¨nd˚a att l˚aginblanda. Fo¨r att kvoten inte ska bli omo¨jlig fo¨r oljebolagen
att uppfylla m˚aste den da¨rfo¨r vara mindre a¨n eller lika med den ho¨gsta till˚atna niv˚an p˚a
l˚aginblandning, det vill sa¨ga att λmax ≥ K˜.
Priset p˚a fossilt drivmedel o¨kar dels p˚a grund av skatten, men ocks˚a p˚a grund av
att oljebolagen, fo¨r att uppfylla kvoten, tvingas l˚aginblanda biodrivmedel som a¨r dyrare
a¨n det fossila drivmedlet (pK˜Fd > p
tD
Fd > pFs). D˚a priset p˚a fossilt drivmedel o¨kar, sjunker
17Enklast a¨r det att ta¨nka sig kvoten som en lagstadgadminiminiv˚a fo¨r l˚aginblandningen av biodrivmedel
i fossilt drivmedel, men styrmedlet skulle ocks˚a kunna vara s˚adan att oljebolagen sja¨lva fick va¨lja hur kvoten
ska uppfyllas. I praktiken skulle det dock alltid ro¨ra sig om att l˚aginblanda biodrivmedel na¨r priset p˚a
biodrivmedel a¨r ho¨gre a¨n pumppriset p˚a fossilt drivmedel.
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Figur 14: Kvotplikt hos oljebolag att sa¨lja en given andel (K˜) av sin totala fo¨rsa¨ljning som
biodrivmedel.
samtidigt den handlade ma¨ngden av drivmedlet F K˜ < F tD . Om kvoten och det ho¨ga priset
p˚a biodrivmedel eventuellt tra¨nger ut bra¨nsleflexibla hush˚all fr˚an biodrivmedelsmarknaden
f˚ar vi ocks˚a ett skift i DF a˚t ho¨ger vilket go¨r att F K˜ inte sjunker fullt s˚a mycket.
Fo¨r att bera¨kna hur mycket drivmedlen kostar och hur mycket som handlas bo¨rjar
vi med att anva¨nda uttrycket fo¨r BK˜ fr˚an ekvation (5.2.2) i v˚ar utbudsfunktion fo¨r bio-
drivmedel (4.2.7).
pK˜B = bMB
K˜
pK˜B = bM
K˜
1− K˜
(1− λ)F K˜ (5.2.3)
Vi vet att na¨r priset p˚a biodrivmedel a¨r ho¨gre a¨n priset p˚a fossilt drivmedel va¨ljer samtliga
hush˚all att ko¨pa fossilt drivmedel och efterfr˚agefunktionen fo¨r drivmedel blir s˚a
F K˜ = N
(
D −
pK˜Fd
β
)
.
Vi vet ocks˚a att oljebolagen, trots det ho¨gre priset p˚a biodrivmedel m˚aste l˚aginblanda och
pumppriset p˚a fossilt drivmedel a¨r da¨rfo¨r (fr˚an prissa¨ttningsekvationen 4.3.1)
pK˜Fd = (1− λ
K˜)(pFs + tD) + λ
K˜(pK˜B + tD). (5.2.4)
Om vi nu anva¨nder detta uttryck fo¨r pK˜Fd i v˚ar efterfr˚agefunktion f˚ar vi
F K˜ = Nβ−1
[
βD − (1− λK˜)(pFs + tD)− λ
K˜(pK˜B + tD)
]
.
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In i detta uttryck substituerar vi in v˚art pK˜B fr˚an ekvation (5.2.3) och lo¨ser sedan den nya
ekvationen fo¨r F K˜
F K˜ = Nβ−1
[
βD − (1− λK˜)(pFs + tD)− λ
K˜
(
K˜(1− λK˜)bM
1− K˜
F K˜ + tD
)]
F K˜ =
N(1− K˜)
bMNλK˜(1− λK˜)K˜ + β(1− K˜)
[
βD − pFs(1− λ
K˜)− tD
]
. (5.2.5)
Vi har nu visat hur stor den handlade ma¨ngden fossilt drivmedel blir om s˚ava¨l en kvot som
en generell skatt p˚a drivmedel info¨rs. Genom att substituera uttrycket fo¨r F K˜ i ekvation
(5.2.5) in i v˚art fo¨rsta uttryck fo¨r BK˜ (ekvation 5.2.2) kan vi ocks˚a uttrycka den handlade
ma¨ngden biodrivmedel enbart med hja¨lp av parametrarna i modellen.
BK˜ =
(
K˜(1− λK˜)
1− K˜
)N(1− K˜)
[
βD − pFs(1− λ
K˜)− tD
]
bMNλK˜(1− λK˜)K˜ + β(1− K˜)

BK˜ =
NK˜(1− λK˜)
[
βD − pFs(1− λ
K˜)− tD
]
bMNλK˜(1− λK˜)K˜ + β(1− K˜)
(5.2.6)
Producentpriset p˚a biodrivmedel f˚ar vi genom att substituera in BK˜ i utbudsfunktionen
(ekvation 4.2.7)
pK˜B =
NK˜(1− λK˜)
[
βD − pFs(1− λ
K˜)− tD
]
[
bMNλK˜(1− λK˜)K˜ + β(1− K˜)
]
bM
(5.2.7)
och pumppriset blir s˚aledes
ptDK˜B =
NK˜(1− λK˜)
[
βD − pFs(1− λ
K˜)− tD
]
[
bMNλK˜(1− λK˜)K˜ + β(1− K˜)
]
bM
+ tD. (5.2.8)
Slutligen ersa¨tter vi pK˜B i ekvation (5.2.4) med ho¨gerledet i ekvation (5.2.7)
pK˜Fd = (1− λ
K˜)(pFs + tD) +
NλK˜(1− λK˜)K˜
[
βD − pFs(1− λ
K˜)− tD
]
[
bMNλK˜(1− λK˜)K˜ + β(1− K˜)
]
bM
+ λK˜tD
pK˜Fd = pFs(1− λ
K˜) + tD +
NλK˜(1− λK˜)K˜
[
βD − pFs(1− λ
K˜)− tD
]
[
bMNλK˜(1− λK˜)K˜ + β(1− K˜)
]
bM
(5.2.9)
Genom ekvation (5.2.9) har vi da¨rmed a¨ven pumppriset fo¨r det fossila drivmedlet som ett
uttryck av parametrarna i modellen.
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6 Analys
Vi har byggt upp v˚ar modell och vi har visat hur v˚ara akto¨rer p˚a marknaderna reagerar p˚a
en olika styrmedel. I detta kapitel kommer vi nu att analysera styrmedlen utifr˚an ett antal
kriterier. Fo¨rst underso¨ker vi hur va¨l styrmedlen lyckas med att n˚a det uppsatta m˚alet
om en viss marknadsandel fo¨r biodrivmedel. Da¨refter kommer vi diskutera styrmedlens
kostnadseffektivitet och i samband med detta a¨ven vilka dynamiska effekter styrmedlen
kan va¨ntas ha. I det tredje och sista avsnittet ska vi fo¨rso¨ka sa¨ga n˚agonting om styrmedlens
fo¨rdelningseffekter.
Vi utg˚ar i analysen fr˚an en situation da¨r b˚ada drivmedel beskattas lika mycket fo¨r att
sedan g˚a till, fo¨rst, en situation da¨r biodrivmedel a¨r befriade fr˚an den generella skatten,
och sedan, till en situation da¨r en kvot fo¨r biodrivmedel info¨rs samtidigt som den generella
skatten ligger kvar.
6.1 Ma˚luppfyllelse
Ma˚let (M̂) med styrmedlen a¨r att uppn˚a en given marknadsandel (M) fo¨r biodrivmedel.
Vi definierar marknadsadelen som
M =
B
(1− λ)F +B
. (6.1.1)
och m˚alet a¨r d˚a att M̂ ≥ M . Uttrycket fo¨r marknadsandelen i ekvation (6.1.1) a¨r det-
samma som fo¨r kvoten K˜ i ekvation (5.2.1). Marknadsandelen fo¨r biodrivmedel i de olika
styrmedelsscenarierna uttrycker vi som
M tD =
BtD
(1− λtD)F tD +BtD
M tF =
BtF
(1− λtF )F tF +BtF
respektive
M K˜ =
BK˜(
1− λK˜
)
F K˜ +BK˜
.
Fo¨r att det ska vara motiverat att huvud taget styra marknaden m˚aste vi anta att
marknadsandelen fo¨r biodrivmedel i referensscenariot a¨r mindre a¨n det uppsatta m˚alet,
det vill sa¨ga att M tD < M̂ . Fr˚agan vi sta¨ller oss nu a¨r allts˚a om kvoten M o¨kar na¨r vi
la¨mnar referensscenariot, och om den o¨kar tillra¨ckligt mycket fo¨r att m˚alet M̂ ska uppn˚as.
Figur 11 visar hur drivmedelsmarknaderna ser ut na¨r endast det fossila drivmedlet
beskattas. Om vi ja¨mfo¨r med illustrationen av referensscenariot i figur 13 ser vi att den
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handlade ma¨ngden biodrivmedel o¨kar vid en skattebefrielse. Att konsumtionen av B o¨kar
samtidigt som priset ocks˚a g˚ar upp beror p˚a att vi i referensscenariot befinner oss i
en ’oja¨mvikt’ da¨r efterfr˚agan a¨r sto¨rre a¨n utbudet. Oljebolagen skulle l˚aginblanda mer
och/eller fler hush˚all med bra¨nsleflexibel bil skulle tanka biodrivmedel, om det fanns att
tillg˚a (λtD ≤ λmax och/eller γtD ≥ 0). Priset p˚a fossilt drivmedel fo¨ra¨ndras inte till fo¨ljd
av skattebefrielsen p˚a B men d˚a vi g˚ar fr˚an en oja¨mvikt till en ja¨mvikt kommer ett an-
tal (NµγtD) bra¨nsleflexibla hush˚all o¨verg˚a fr˚an fossilt drivmedel till det nu billigare bio-
drivmedlet. Allts˚a sjunker den totala konsumtionen av F och F tF < F tD . O¨kningen i bio-
drivmedelskonsumtion och den samtidiga minskningen i konsumtionen av fossilt drivmedel
inneba¨r s˚aledes att biodrivmedlens marknadsandel o¨kar och att M tF > M tD .
Hurvida m˚alet uppfylls och M tF ≥ M̂ beror dels p˚a produktkostnaden fo¨r fossilt
drivmedel samt niv˚an p˚a drivmedelsskatten (pumppriset p˚a fossila drivmedel), dels p˚a
konsumenternas antal och deras preferenser fo¨r drivmedel samt relgerna fo¨r l˚aginblandning
(lutningen p˚a efterfr˚agekurvorna), och dels p˚a antalet biodrivmedelsproducenter samt de-
ras produktionskostnader (lutningen p˚a utbudsfunktionen fo¨r biodrivmedel). Utan att fo¨rst
besta¨mma va¨rdet p˚a dessa parametrar i modellen g˚ar det da¨rfo¨r inte att uttala sig om stat-
en med styrmedlet lyckas n˚a m˚alet eller inte.
I figur 14 ser vi de b˚ada drivmedelsmarknaderna efter det att de anpassat sig till
kvoten K˜. Med en tvingande kvot om minsta till˚atna marknadsandel fo¨r biodrivmedel a¨r
m˚aluppfyllelsen i och med detta redan p˚a fo¨rhand given. S˚a la¨nge kvoten sa¨tts lika med
eller o¨ver m˚alet fo¨r biodrivmedlets marknadsandel s˚a kommer M K˜ ≥ M̂ .
6.2 Kostnadseffektivitet
I avsnitt 3.1 definieras kostnadseffektivitet som fo¨rm˚agan att p˚a marginalen skapa lika
incitament till samtliga akto¨rer att vidta a˚tga¨rder fo¨r att uppn˚a ett politiskt satt m˚al.
Innan vi g˚ar vidare och studerar hur va¨l de olika styrmedlen lyckas med detta m˚aste vi
dock precisera vad som menas med begreppet ’samtliga akto¨rer’. Syftet med de styrmedel
som vi analyserar i denna uppsats a¨r att o¨ka konsumtionen av biodrivmedel i fo¨rh˚allande
till den totala konsumtionen av drivmedel. Det prima¨ra m˚alet a¨r allts˚a en relativ o¨kning av
konsumtionen av biodrivmedel snarare a¨n en absolut o¨kning, eller fo¨r den delen en o¨kning
av biodrivmedelsproduktionen. Beslut som p˚averkar biodrivmedelskonsumtionens storlek
fattas av oljebolagen och hush˚allen med bra¨nsleflexibel bil. Samtliga akto¨rer bo¨r i detta fall
da¨rfo¨r vara detsamma som samtliga oljebolag (vilka individuellt p˚averkas av styrmedlen i
sina beslut om l˚aginblandning skall ske eller inte) samt samtliga hush˚all med bra¨nsleflexibel
bil (vilka individuellt p˚averkas av styrmedlen i sina beslut om vilket drivmedel de va¨ljer att
anva¨nda). D˚a modellen i fo¨reg˚aende kapitel inte skiljer p˚a akto¨rer vare sig bland oljebolagen
eller de bra¨nsleflexibla hush˚allen g˚ar det da¨rfo¨r inte att s˚a som modellen ser ut g˚a vidare
med en kostnadseffektivitetsanalys.
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Om vi da¨remot fr˚ang˚ar modellen och till˚ater fo¨r heterogenitet inom respektive grupp
kan vi da¨remot bo¨rja diskutera huruvida de olika styrmedlen a¨r kostnadseffektiva eller inte.
Vi antar da¨rfo¨r nu att oljebolagen faktiskt har vissa kostnader fo¨rknippade med att s˚ava¨l
l˚aginblanda biodrivmedel som att distribuera rent biodrivmedel till bra¨nsleflexibla fordon,
samt att dessa kostnader skiljer sig a˚t mellan bolagen. Detta inneba¨r att oljebolagen finner
det lo¨nsamt att sa¨lja biodrivmedel (l˚aginblandat och/eller rent) vid olika relativpriser fo¨r
de tv˚a drivmedelstyperna. Att g˚a fr˚an ett drivmedel till ett annat inneba¨r inte n˚agon som
helst kostnad fo¨r de bra¨nsleflexibla hush˚allen i modellen, och d˚a det a¨r sv˚art att o¨ver hu-
vud taget fo¨resta¨lla sig vad en s˚adan kostnad rimligen skulle kunna best˚a av, f˚ar det anses
som att styrmedlen inte orsakar n˚agra samha¨llsekonomiska kostnader genom ett fo¨ra¨ndrat
beteende inom denna grupp konsumenter. Kvar som akto¨rer i v˚ar kostnadseffektivetets-
analys a˚terst˚ar d˚a endast oljebolagen och de samha¨llsekonomiska kostnader som v˚ar analys
bo¨r beakta a¨r s˚aledes de som uppst˚ar vid l˚aginblandning samt vid distributionen av rent
biodrivmedel.
Att befria biodrivmedel fr˚an en generell drivmedelsskatt inneba¨r ett incitament fo¨r
samtliga oljebolag, oberoende av deras kostnader, att genom l˚aginblandning sa¨nka pump-
priset p˚a fossilt drivmedel fo¨r att da¨rmed ba¨ttre kunna konkurrera mot andra bolag p˚a
fossildrivmedelsmarknaden. Skattebefrielsen p˚averkar a¨ven oljebolagens beslut om att sa¨lja
rent biodrivmedel eller inte.18
Storleken p˚a skattebefrielsen a¨r lika stor fo¨r samtliga bolag och da¨rmed f˚ar kriteriet
om att styrmedlet skapar lika stort incitament till fo¨ra¨ndring hos samtliga akto¨rer anses
vara uppfyllt. Efter att skattebefrielsen genomfo¨rts a¨r det upp till varje akto¨r (oljebolag)
att avgo¨ra om nettoeffekten p˚a pumppriserna av, a˚ ena sidan skattebefrielsen och a˚ andra
sidan de extra kostnader det inneba¨r att o¨ka fo¨rsa¨ljningen av biodrivmedel, motiverar
l˚aginblandning och/eller fo¨ra¨ljning av rent biodrivmedel. Det totala samha¨llsekonomiska
kostnaden a¨r s˚aledes summan av merkostnaderna fo¨r de a˚tga¨rder som bolagen som va¨ljer
att o¨ka sin fo¨rsa¨ljning av biodrivmedel genom detta a˚drar sig. Till fo¨ljd av att oljebolagen
sja¨lva va¨ljer om, och hur mycket, biodrivmedel de sa¨ljer a¨r det osa¨kert hurvida m˚alet
uppfylls eller ej.
I scenariot med kombinationen generell drivmedelsskatt och kvot, best˚ar incitamentet
fo¨r oljebolagen i att undvika kostnaderna fo¨r de sanktioner som drabbar dem om de inte
uppfyller kvoten. Denna sanktionskostnad a¨r dock inte att betrakta som en samha¨llsekonomisk
kostnad i analysen - dessa utgo¨rs a¨ven i detta scenario ista¨llet av de merkostnader det
medfo¨r det individuella bolaget att anpassa sin fo¨rsa¨ljning fo¨r att uppfylla kvoten. De bolag
vars anpassningskostnader a¨r la¨gre a¨n sanktionsavgiften uppfyller sin kvot och o¨vriga va¨ljer
att betala avgiften. Den samha¨llsekonomiska kostnaden blir summan av merkostnaderna
hos de som o¨kar sin fo¨rsa¨ljning av biodrivmedel. A¨r avgiften tillra¨ckligt ho¨g kommer samtli-
18Bakom b˚ada dessa resonemang ligger implicit antagandet om att skattebefrielsen inneba¨r att rela-
tivpriset fo¨r de tv˚a drivmedlen fo¨ra¨ndras till biodrivmedlets favo¨r.
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ga akto¨rer va¨lja att uppfylla sin kvot. P˚a marginalen a¨r dock incitamenten fo¨r de enskilda
oljebolagen att uppfylla kvoten inte la¨ngre lika och marginalkostnadskriteriet fo¨r kostnad-
seffektivitet uppfylls da¨rfo¨r inte. Ma˚luppfyllelsen a¨r god men kostnaden fo¨r samha¨llet a¨r
ho¨gre a¨n no¨dva¨ndigt. Ett system da¨r bolagen kan handla med sina kvoter skulle da¨remot
leda till kostnadseffektivitet. Fo¨rslaget om gro¨na drivmedelscertifikat innebar just detta,
men kritiserades bland annat p˚a grund av det i Sverige inte finns tillra¨ckligt med oljebolag
fo¨r att en marknad fo¨r s˚adana certifikat skulle kunna existera.
I och med att m˚alet fo¨r styrmedlen a¨r att uppn˚a en viss marknadsandel fo¨r biodrivmedel
p˚a drivmedelsmarknaden kan det tyckas irrelevant att tala om hurvida graden av kostnad-
seffektivitet kan anseses generell eller specifik. I detta fall a¨r m˚alet i sig s˚a pass specifikt att
det blir sv˚ar att skilja de tv˚a olika effektivitetsm˚atten a˚t. Fr˚agesta¨llningen blir dock i allra
ho¨gsta grad relevant om vi da¨remot fo¨r en stund vidgar perspektivet och ser till de bakom-
liggande motiven till det politiska m˚alet om 10% biodrivmedel a˚r 2020. Fr˚agan blir d˚a i
vilken grad skattebefrielsen p˚a biodrivmedel respektive en la¨gsta biodrivmedelskvot kan
anses vara generellt kostnadseffektiva styrmedel fo¨r att begra¨nsa utsla¨pp av va¨xthusgaser
och/eller minska oljeberoendet.
V˚ar modell a¨r en statisk partiell ja¨mviktsmodell vilket inneba¨r att de uttalanden vi kan
go¨ra om styrmedlens kostnadseffektivitet utifr˚an modellen fra¨ms ga¨ller p˚a kort sikt. Fo¨r att
uttala oss om den dynamiska kostnadseffektiviteten f˚ar vi a˚terigen g˚a utanfo¨r modellen. I
b˚ada scenarier o¨kar biodrivmedelsfo¨rsa¨ljningen fra¨mst genom att drivmedlet l˚aginblandas.
Med en kvot a¨r den ho¨gsta till˚atna niv˚an fo¨r l˚aginblandningen till och med helt avgo¨rande
fo¨r hur stor marknadsandelen fo¨r biodrivmedel blir. D˚a m˚alet uppn˚as inom ramarna fo¨r en
redan befintlig teknologi stimulerar styrmedlet inte till n˚agon teknologisk utveckling. Om
man vidare ser p˚a klimat- och sa¨kerhetspolitiken som motiv fo¨r det drivmedelspolitiska
m˚alet a¨r det tveksamt om den dynamiska kostnadseffektiviteten a¨r sa¨rskilt ho¨g. Att enbart
fo¨rlita sig p˚a befintlig teknologi (fo¨rsta generationens biodrivmedel) fo¨r att uppn˚a 10%
marknadsandel fo¨r biodrivmedel 2020 kan med andra ord visa sig bli kostsamt om man
senare vill ho¨ja andelen biodrivmedel ytterligare.
6.3 Fo¨rdelningseffekter
Vi kommer ha¨r genom komparativ statik ja¨mfo¨ra hur akto¨rerna i modellen p˚averkas av
o¨verg˚angen fr˚an v˚art referensscenario till skattebefrielse p˚a biodrivmedel, respektive kvot.
Akto¨rerna i analysen a¨r drivmedelskonsumenter, biodrivmedelsproducenter samt staten.
Liksom tidigare antar vi att oljebolagen endast har en passiv roll som mellanled mellan
producenter och konsumenter. De go¨r ingen vinst och alla bolagens kostnader la¨ggs direkt
p˚a konsumenterna.
Vi bo¨rjar med att g˚a tillbaka till figur 13 fo¨r att hitta konsument- respektive pro-
ducento¨verskott samt skatteinta¨kter i v˚art referensscenario. Konsumento¨verskottet (c.s)
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a¨r som bekant arean avgra¨nsad genom prisfunktionen som konsumenterna mo¨ter, efter-
fr˚agefunktionen samt prisaxeln. P˚a motsvarande sa¨tt ma¨ter vi producento¨verskottet (p.s)
som arean mellan producentpriset, utbudsfunktionen prisaxeln. Statens skatteinta¨kter (g.r)
ma¨ter vi genom att helt enkelt multiplicera skattesatsen med den handlade kvantiteten.
6.3.1 Generell skatt p˚a drivmedel
I v˚art referensscenario, med en generell skatt p˚a drivmedel, a¨r konsument- respektive kon-
sumento¨verksott samt statens skatteinta¨kt p˚a marknaden fo¨r biodrivmedel
c.stDB = 0
p.stDB =
pBB
tD
2
respektive
g.rtDB = tDB
tD
och p˚a fossildrivmedelsmarknaden
c.stDF =
(
pFtot − p
tD
Fd
)
F tD
2
p.stDF = 0
respektive
g.rtDF = tDF
tD .
Den totala skatteinta¨kten a¨r s˚aledes
g.rtDD = tD
(
BtD + F tD
)
.
6.3.2 Skattebefrielse fo¨r biodrivmedel
I v˚art fo¨rsta alternativa scenario befriar vi biodrivmedlet fr˚an skatt. Vi befinner oss med
andra ord i en situation lik den i figur 11. Fo¨r enkelhetens skull anva¨nder vi oss ocks˚a av
samma notation som i figuren. Ha¨r a¨r konsument, och producento¨verskotten samt skat-
teinta¨kterna, p˚a biodrivmedelsmarknaden
c.stFB =
(
ptFFd − p
tF
B
)
B′d +
(
ptFFd − p
tF
B
)
(BtF − B′d)
2
c.stFB =
(
ptFFd − p
tF
B
)
(BtF +B′d)
2
p.stFB =
ptFB B
tF
2
56
respektive
g.rtFB = 0,
och p˚a marknaden fo¨r fossilt drivmedel,
c.stFF =
(
pFtot − p
tF
Fd
)
F tF
2
p.stFF = 0
respektive
g.rtFF = tFF
tF .
Det totala konsumento¨verskottet blir fo¨r detta scenario
c.stFD =
(
ptFFd − p
tF
B
)
(BtF +B′d) +
(
pFtot − p
tF
Fd
)
F tF
2
6.3.3 Generell drivmedelsskatt samt kvot
Det andra alternativa scenariot illustreras i figur 14. Nu a¨r konsument, och producento¨verskotten
samt skatteinta¨kterna p˚a biodrivmedelsmarknaden ista¨llet
c.sK˜B = 0
p.sK˜B =
pK˜BB
K˜
2
respektive
g.rK˜B = tDB
K˜ .
P˚a marknaden fo¨r fossilt drivmedel har vi,
c.sK˜F =
(
pFtot − p
K˜
Fd
)
F K˜
2
p.sK˜F = 0
respektive
g.rK˜F = tDF
K˜ .
Den sammanlagda skatteinta¨kten blir fo¨r detta scenario
g.rK˜D = tD
(
BK˜ + F K˜
)
.
Och da¨rmed har vi kommit s˚a l˚angt att vi kan ja¨mfo¨ra de olika utfallen. I tabell
5 ges en o¨versikt av fo¨rdelningseffekterna vid referensscenariot och de tv˚a alternativa
57
referens scenario 1 scenario 2
c.s.
(pFtot−p
tD
F d)F tD
2
(ptFF d−p
tF
B )(BtF +B′d)+(pFtot−p
tF
F d)F tF
2
(
pFtot−p
K˜
F d
)
F K˜
2
p.s. pBB
tD
2
p
tF
B
BtF
2
pK˜BB
K˜
2
g.r. tD (B
tD + F tD) tFF
tF tD
(
BK˜ + F K˜
)
Tabell 5: Va¨lfa¨rdsm˚att fo¨r de tre olika styrmedelsscenarierna.
styrmedelsscenarierna. Vi bo¨rjar med att se vad som ha¨nder om vi g˚ar fr˚an en generell
skatt p˚a drivmedel till en skattebefrielse fo¨r biodrivmedel. Till fo¨ljd av skattebefrielsen
o¨kar konsumento¨verskottet p˚a biodrivmedelsmarknaden medan det samtidigt minskar p˚a
marknaden fo¨r fossilt drivmedel. Vilken effekt som a¨r sto¨rst g˚ar inte att avgo¨ra utan att
sa¨tta in de olika priserna och kvantiteterna i uttrycket fo¨r konsumento¨verskottet. Fo¨ga
fo¨rv˚anande o¨kar producento¨verskottet fo¨r biodrivmedelstillverkarna till fo¨ljd av skattebe-
frielsen. En o¨kad konsumtion och ett ho¨gre pris p˚a biodrivmedel bidrar b˚ada till att o¨ka
producento¨verskottet. Slopandet av skatten p˚a biodrivmedel f˚ar en negativ effekt p˚a statens
inta¨kter. En minskad konsumtion av fossilt drivmedel fo¨rsta¨rker denna effekt ytterligare.
Skattebortfallet (tD (B
tD + F tD)− tFF
tF ) kan a¨ven betraktas som en indirekt subvention
av biodrivmedel fr˚an statens sida. En o¨kad konsumtion av biodrivmedel tillsammans med
en minskande eller ofo¨ra¨ndrad konsumtion av fossilt drivmedel inneba¨r, till sist, att andelen
biodrivmedel o¨kar d˚a skatten p˚a drivmedlet uppho¨r.
Givet att BK˜ a¨r ho¨gre a¨n BtD o¨kar s˚ava¨l producento¨verksott, skatteinta¨kten och an-
delen biodrivmedel i det tredje scenariot. Att BK˜ > BtD torde vara ett rimligt antagande
eftersom styrmedlet annars vore verkningslo¨st. Med ett ofo¨ra¨ndrat konsumento¨verskott p˚a
scenario 1 scenario 2
∆ c.s. ? < 0
∆ p.s. > 0 > 0
∆ g.r. < 0 > 0
Tabell 6: Relativ fo¨ra¨ndring i va¨lfa¨rd fo¨r de tv˚a styrmedelsscenarierna i ja¨mfo¨relse med
referensscenariot.
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biodrivmedelsmarknaden och ett, till fo¨ljd av ett ho¨gre pris och da¨rmed ocks˚a en la¨gre hand-
lad kvantitet av fossilt drivmedel, minskat konsumento¨verskott p˚a marknaden fo¨r fossilt
drivmedel, blir ocks˚a fo¨ra¨ndringen i det totala konsumento¨verskottet negativt. Effekterna
fo¨r b˚ada scenarier sammanfattas i tabell 6.
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7 Slutsatser
Denna uppsats har gett en bred o¨vergripande bakgrund till fr˚agan kring o¨kad anva¨ndning
av biodrivmedel i transportsektorn. Modellen o¨ver drivmedelsmarknaden som da¨refter kon-
struerats beskriver hur priserna fo¨r biodrivmedel och fossilt drivmedel avgo¨r hur oljebolag
och hush˚all i en oreglerad marknad va¨ljer att anva¨nda biodrivmedel ista¨llet fo¨r fossilt
drivmedel. Da¨refter har modellen anva¨nds fo¨r att ge svar p˚a fr˚agan om vad som ha¨nder
med anva¨ndningen av biodrivmedel d˚a olika styrmedel sa¨tts in p˚a marknaden.
Referensscenariot utgjordes av en situation da¨r b˚ada drivmedel beskattas lika mycket
med en generell drivmedelsskatt. Det fo¨rsta alternativa scenariot a˚terspeglade na¨rmast
den situation vi har i Sverige idag da¨r biodrivmedel a¨r befriade fr˚an drivmedelsskatten
samtidigt som fossilt drivmedel beskattas fullt ut. Det andra alternativa scenariot f˚angade
ista¨llet det fo¨rslag som lagts fram fr˚an Energimyndigheten och Naturv˚ardsverket. I detta
scenario ligger den generella skatten p˚a b˚ada drivmedel kvar samtidigt som en kvot info¨rs
som tvingar oljebolagen att sa¨lja en, i fo¨rh˚allande till sin totala drivmedelsfo¨rsa¨ljning, given
andel biodrivmedel.
Fr˚agan som sta¨lldes i inledningen till uppsatsen var hur en tioprocentig anva¨ndning av
biodrivmedel i va¨gtransportsektorn uppn˚as p˚a ba¨sta sa¨tt. Fo¨r att svara p˚a fr˚agan m˚aste
man dock fo¨rst avgo¨ra vad som menas med ’ba¨st sa¨tt’. Ba¨st p˚a vilket sa¨tt, och fo¨r vem?
Ett av kriterierna som ha¨r anva¨nts har varit m˚aluppfyllelse, det vill sa¨ga; kan man med
styrmedlet uppn˚a det uppsatta m˚alet?
Ett annat a¨r kostnadseffektivitet. Givet att det politiska m˚alet uppn˚as; har det uppn˚atts
till la¨gsta mo¨jliga kostnad? I samband med denna fr˚aga a¨r det ocks˚a viktigt att klargo¨ra vad
som menas med en kostnad och att det ro¨r sig om samha¨llsekonomiska kostnader snarare
a¨n privat- eller fo¨retagsekonomiska kostnader. Vidare a¨r kostnadseffektivitetsbegreppet
m˚angbottnat d˚a det ofta kan vara givande att studera effekterna av ett styrmedel i ett
sto¨rre och la¨ngre perspektiv. Med andra ord blir kostnadseffektivitetsbedo¨mningen inte
no¨dva¨ndigtvis densamma om man go¨r skillnad p˚a specifik och generell kostnadseffektivitet.
Tidsfaktorn bidrar med ytterligare en dimension d˚a, kortsiktig, statisk kostnadseffektivitet
inte no¨dva¨ndigtvis inneba¨r l˚angsiktig, eller dynamisk kostnadseffektivitet.
Det tredje och metoden som ha¨r anva¨nts fo¨r att avgo¨ra vad som a¨r ’ba¨st’, eller kanske
snarare fo¨r vem, a¨r att studera va¨lfa¨rdsfo¨ra¨ndringar som uppst˚ar mellan scenarierna. I anal-
ysen har konsumenter, det vill sa¨ga hush˚allen, f˚att utgo¨ra en grupp, biodrivmedelsprodu-
center en annan och staten en tredje. Ytterligare en aspekt som har bero¨rts a¨r styrmedlens
fo¨rm˚aga att uppmuntra till teknikutveckling, alternativt leda till teknikinl˚asning.
S˚a, givet dessa kriterier, vilket styrmedel a¨r ba¨st? Om vi bo¨rjar med det fo¨rsta scenariot
(skattebefrielse p˚a biodrivmedel) s˚a g˚ar det inte med modellens analytiska lo¨sning utta-
la sig om m˚alet om 10% marknadsandel fo¨r biodrivmedel uppn˚as. Fo¨r att avgo¨ra vilken
skatt p˚a fossilt drivmedel som skulle kra¨vas m˚aste fullsta¨ndig information om alla akto¨rers
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beteende, det vill sa¨ga biodrivemdelproducenternas fasta och ro¨rliga kostnader, oljebola-
gens distributionskostnader och hush˚allens preferenser. Det skulle med andra ord kra¨vas
att alla parametrar i modellen var ka¨nda. Vad modellen da¨remot visar a¨r att en skat-
tela¨ttnad p˚a biodrivmedel o¨kar anva¨ndningen av biodrivmedel i fo¨rh˚allande till den totala
ma¨ngden drivmedel. N˚agra resultat fo¨r skattebefrielsens kostnadseffektivitet har inte heller
presenterats d˚a modellen antar att de tre akto¨rsgrupperna, drivmedelsproducenter, oljebo-
lag och hush˚all, a¨r tre homogena grupper utan n˚agon skillnad inom gruppen. Genom ett
resonemang i analysen dras a¨nd˚a slutsatsen att styrmedlet a¨r (statiskt och specifikt) kost-
nadseffektivt d˚a det i praktiken utgo¨r lika incitament till alla bero¨rda akto¨rer att a¨ndra sitt
beteende p˚a drivmedelsmarknaden. Ser man slutligen till fo¨rdelningseffekterna s˚a inneba¨r
en o¨verg˚ang fr˚an en generell drivmedelsskatt till en skattebefrielse fo¨r biodrivmedel ett
o¨kat producento¨verskott, p˚a grund av den o¨kade anva¨ndningen av drivmedlet. Samtidigt
sjunker s˚a klart statens skatteinta¨kter (vilket ju ocks˚a a¨r en av de viktigare anledningarna
till att man nu vill fr˚ang˚a detta styrmedel). Vad ga¨ller fo¨ra¨ndringen i konsumento¨verskottet
g˚ar det inte att uttala sig enbart utifr˚an den analytiska lo¨sningen i uppsatsen. Det skulle
a˚terigen kra¨vas att parametrarna var ka¨nda fo¨r att konsumento¨verskottet skulle kunna
utva¨rderas.
Vilka blir d˚a effekterna om man ista¨llet la¨gger en tvingande kvot till den generel-
la drivmedelsskatten? Ma˚luppfyllelsen blir fo¨rst˚as fullsta¨ndig eftersom kvoten la¨mpligtvis
la¨ggs p˚a samma niv˚a som det politiska m˚alet. Kvoten skulle i det ha¨r fallet allts˚a vara 10%
och eftersom den a¨r tvingande blir biodrivmedlens marknadsandel ocks˚a den 10%. Detta
fo¨rutsa¨tter dock att det finns sanktioner mot de bolag som inte uppfyller kvoten. Detta
tv˚ang skulle till exempel kunna vara straffavgifter p˚a en s˚adan niv˚a att det inte lo¨nar sig
att inte uppfylla sin kvot. Styrmedlets kostnadseffektiviteten l˚ater sig som redan na¨mnts
inte analyseras med hja¨lp av modellen, men genom ett intuitivt resonemang dras a¨nd˚a
slutsatsen att en biodrivmedelskvot inte a¨r kostnadseffektiv d˚a samtliga oljebolag tvingas
att vidta a˚tga¨rder fo¨r att mo¨ta kvoten, oavsett vad det kostar. Det na¨mns dock i analysen
att det finns va¨gar runt det ha¨r, till exempel genom att l˚ata oljebolagen handla kvoter
med varandra. Men detta ligger som sagt utanfo¨r denna uppsats. Va¨lfa¨rdsfo¨ra¨ndringarna
i en o¨verg˚ang fr˚an en generell drivmedelsskatt utan biodrivmedelskvot till samma beskat-
tning med a¨r positiva fo¨r s˚ava¨l biodrivmedelsproducenterna som fo¨r staten. Hush˚allens
konsumento¨verskott a¨r da¨remot negativt d˚a kostnaden fo¨r den o¨kade anva¨ndningen av
biodrivmedel i modellen helt la¨ggs p˚a denna grupp.
Denna uppsats har s˚aledes visat att en politisk styrning av drivmedelsmarknader fo¨r en
o¨kad anva¨ndning av biodrivmedel med hja¨lp av ett rent ekonomiskt instrument, skattebe-
frielse fo¨r biodrivmedel, resulterar i en osa¨ker m˚aluppfyllnad men att den fo¨ra¨ndring som
a¨nd˚a uppst˚ar sker p˚a ett kostnadseffektivt sa¨tt. Detta styrmedel har dock en betydande
negativ inverkan p˚a statens finanser. Att ista¨llet p˚averka marknaden genom ett administra-
tivt (eller reglerande) styrmedel visar sig ha¨r tva¨rt om resultera i en god m˚aluppfyllelse men
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till vad som riskerar att vara alltfo¨r ho¨ga samha¨llsekonomiska kostnader a¨n no¨dva¨ndigt.
De stora fo¨rlorarna p˚a ett dylikt system skulle vara konsumenter av drivmedel som tvin-
gas betala avseva¨rt mycket mer fo¨r sitt drivmedel. Baserat p˚a denna analys blir svaret p˚a
fr˚agan om vilket styrmedel som a¨r ’ba¨st’ att det beror p˚a hur man va¨rderar m˚aluppfyllelse i
fo¨rh˚allande till kostnadseffektivitet, samt vilken akto¨r man anser ska finansiera fo¨ra¨ndringen
i drivmedelsanva¨ndning, staten genom uteblivna skatter (eller om man s˚a vill, indirekt sub-
vention av biodrivmedel) eller hush˚allet genom ett ho¨gre drivmedelspris.
En modell kan liknas vid en bera¨ttelse med vilken man fo¨rso¨ker beskriva, och fo¨rst˚a,
en komplex verklighet. Om verkligheten gick att fo¨rst˚a och fo¨rklara utan fo¨renklingar och
antaganden skulle det inte heller finnas n˚agot behov av modeller.
En modell a¨r inte starkare a¨n dess svagaste antaganden. Vidare besta¨mmer valet av
modell (eller metod om man s˚a vill) i ho¨g grad vilka slags fr˚agor man kan sta¨lla och vilka
svar man kan fo¨rva¨nta sig. I den enkla partiella ja¨mviktsmodell o¨ver drivmedelsmarknaden
som konstruerats i uppsatsen har m˚anga, ofta kraftigt fo¨renklande, antaganden gjorts vilket
sja¨lvklart p˚averkar s˚ava¨l analysen som resultaten. N˚agra av resultaten fo¨ljer dessutom
direkt fr˚an antagandena. Och p˚a samma sa¨tt har a¨ven en del antaganden gjorts med
ha¨nsyn till de fo¨rva¨ntade resultaten. Dessutom har en del av slutsatserna, s˚a som det a¨ven
p˚apekats, dragits utan att ha egentligt sto¨d i modellen.
Da¨rfo¨r a¨r det inte heller fo¨rv˚anande att mina resultat sta¨mmer va¨l o¨verens med ekonomisk
teori da¨r styrning med priser (en skatt, eller som i det ha¨r fallet en skattebefrielse) generellt
va¨ntas leda till osa¨kerhet ro¨rande m˚aluppfyllelsen samtidigt som prisstyrning har den posi-
tiva effekten att kostnaderna fo¨r en a˚tga¨rd blir la¨ttare att o¨vervaka. Kostnadseffektiviteten
anses ocks˚a generellt vara god med prisstyrning. Styrning med kvantiteter (en kvot), a˚
andra sidan, fo¨rva¨ntas ge en ho¨g grad av m˚aluppfyllelse men samtidigt r˚ader det ofta stor
osa¨kerhet ex ante ro¨rande kostnaderna fo¨r a˚tga¨rden. Kostnadseffektiviteten va¨ntas ocks˚a
generellt vara la¨gre. Huruvida min modellen a¨r en bra beskrivning av verkligheten och
huruvida mina slutsatser a¨r rimliga a¨r sja¨lvklart o¨ppet fo¨r diskussion. Denna uppsats har
illustrerat hur man kan konstruera en modell som fo¨rklarar beteenden p˚a en marknaden
och a¨ven vilka slutsatser som kan dras, och vilka som inte kan dras, utifr˚an modellen.
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Appendix
A Bera¨kning av Bflex i fo¨rh˚allande till Bkonv
Fo¨rh˚allandet mellan Bflex och Bkonv avgo¨rs av storleken p˚a µ i fo¨rh˚allande till λ. Fo¨r att
illustrationen i figur 4 ska vara korrekt (Bflex < Bkonv) m˚aste λ <
√
(1− µ)−1µ.
Fo¨r att visa varfo¨r kan vi bo¨rja med att rita en n˚agot modifierad version av det va¨nstra
diagrammet i figur 4. Figur 15 visar hur de tv˚a inversa efterfr˚agefunktionerna fo¨r hush˚all
med bra¨nsleflexibel bil, respektive fo¨r o¨vriga hush˚all korsar varandra i punkten pnB nedanfo¨r
B-axeln.
Figur 15: Efterfr˚agan p˚a biodrivmedel, Bflex < Bkonv.
Vi ser allts˚a i figuren att Bflex < Bkonv ga¨ller om p
n
B < 0. Genom att sa¨tta de b˚ada
efterfr˚agorna lika med varandra och lo¨sa fo¨r pB f˚ar vi v˚art uttryck fo¨r p
n
B
DBflex = D
B
konv
µN
(
D −
pB
β
)
= φN
(
D −
(1− λ)pFs + λpB
β
)
µβD − µpB = φβD − φ(1− λ)pFs − φλpB
(φλ− µ)pB = βD(φ− µ)− φ(1− λ)pFs
pnB =
βD(φ− µ)− φ(1− λ)pFs
(φλ− µ)
D˚a vi vill veta under vilka fo¨rh˚allanden pnB < 0 ga¨ller, fortsa¨tter vi genom att l˚ata
βD(φ− µ)− φ(1− λ)pFs
(φλ− µ)
< 0
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βD(φ− µ) < φ(1− λ)pFs
βD
pFs
<
φ(1− λ)
(φ− µ)
D˚a vi tidigare redan har antagit att βD > pFs vet vi ocks˚a att
βD
pFs
> 1
Vilket i sin tur fo¨r med sig att
φ(1− λ)
(φ− µ)
> 1
φ− φλ > φ− µ
µ > φλ
Vi skriver ut φ = λ(1− µ) och lo¨ser ekvationen fo¨r λ.
µ > λ2(1− µ)
λ2 <
µ
(1− µ)
λ <
√
µ
(1− µ)
(A.0.1)
Vilket ocks˚a var vad vi skulle visa! Med hja¨lp av ekvation (A.0.1) kan vi nu fo¨r ett givet
va¨rde p˚a µ bera¨kna det ho¨gsta va¨rdet p˚a λ som till˚ater att Bflex < Bkonv. N˚agra exempel
p˚a s˚adana kombinationer av µ och λ ges i tabellen nedan.
µ = λ <
0,2% 5%
1% 10%
3,8% 20%
Tabell 7: Exempel p˚a ho¨gsta till˚atna andel l˚aginblandning i fo¨rh˚allande till andelen hush˚all
med FFV-bil fo¨r att antagandet Bflex < Bkonv ska ga¨lla.
Sett till situationen i Sverige idag vad det ga¨ller andelen E85/bensin-bra¨nsleflexibla
bilar och den ho¨gsta till˚atna andelen l˚aginblandad etanol i bensin (2,5 respektive 5 procent)
torde antagandet att Bflex < Bkonv da¨rmed vara rimligt.
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B Variabler, parametrar och index i modellen
Avsnitt 4.1 - Inledning
D drivmedel (kvantitet)
F fossilt drivmedel (kvantitet)
B biodrivmedel (kvantitet)
pFs produktpris, fossilt drivmedel (pris som erh˚alls av producent)
pFd pumppris, fossilt drivmedel (pris som betalas av oljebolag och hush˚all)
pB produkt- tillika pumppris, biodrivmedel (samma pris fo¨r b˚ada akto¨rsgrupper)
Avsnitt 4.2 - Utbud
ai fasta kostnader fo¨r biodrivmedelsproducent i
bi ro¨rliga kostnader fo¨r biodrivmedelsproducent i
ci totala kostnader fo¨r biodrivmedelsproducent i
m antal biodrivmedelsproducenter
bM biodrivmedelsbranchens ro¨rliga produktionskostnader, bM ≡
∑m
i=1
(
b−1i
)
BS aggregerat utbud av biodrivmedel
F S aggregerat utbud av fossilt drivmedel
Avsnitt 4.3 - Oljebolag
λ andel biodrivmedel i fossilt drivmedel (l˚aginblandning)
λmin la¨gsta till˚atna l˚aginblandning
λmax ho¨gsta till˚atna l˚aginblandning
Avsnitt 4.4 - Efterfr˚agan
µ andel hush˚all med bra¨nsleflexibel fordon (FFV)
N antal hush˚all i ekonomin
u nyttofunktion fo¨r hush˚all
X varor och tja¨nster, andra a¨n drivmedel
D ma¨ttnadspunkt fo¨r drivmedelskonsumtion
h inkomst (budgetrestriktion)
α vikt fo¨r hush˚allens preferenser fo¨r andra varor och tja¨nster a¨n drivmedel
β vikt fo¨r hush˚allens preferenser fo¨r drivmedel
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Avsnitt 4.4 - Efterfr˚agan, forts.
konv index fo¨r hush˚all med konventionellt fordon
flex index fo¨r hush˚all med bra¨nsleflexibelt fordon (FFV)
BDtot aggregerad total efterfr˚agan p˚a biodrivmedel
FDtot aggregerad total efterfr˚agan p˚a fossilt drivmedel
φ fo¨renkling av notation, φ ≡ λ (1− µ)
Avsnitt 4.5 - Ja¨mvikt
⋆ marknadsja¨mvikt
′ marknadsoja¨mvikt
γ andel FFV-hush˚all som tra¨ngs ut fr˚an markaden fo¨r B vid oja¨mvikt
Avsnitt 5.1 - Skatt
tD generell drivmedelsskatt, tillika index fo¨r scenarier med s˚adan skatt
tF skatt p˚a fossilt drivmedel, tillika index fo¨r scenarier med s˚adan skatt
tB skatt p˚a biodrivmedel, tillika index fo¨r scenarier med s˚adan skatt
ptFd pumppris fossilt drivmedel med skatt
ptB pumppris biodrivmedel med skatt
Avsnitt 5.2 - Kvot
K˜ kvot fo¨r biodrivmedelsfo¨rsa¨ljning, tillika index fo¨r scenarier med s˚adan kvot
pK˜Fd pumppris fossilt drivmedel med skatt och kvot
pK˜B pumppris biodrivmedel med kvot men utan skatt
ptDK˜B pumppris biodrivmedel med kvot och skatt
Avsnitt 6 - Analys
M marknadsandel fo¨r biodrivmedel
M̂ politiskt satt m˚al, 10% marknadsandel fo¨r biodrivmedel
c.s. konsumento¨verskott
p.s. producento¨verskott
g.r. statens skatteinta¨kt
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